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Боевые возможности ДПЛА были проде- 
монстрированы в 1991 г. во время операции 
«Буря в пустыне». Там девять аппаратов 
«Пионер» израильского производства, м 
обретенные корпусом морской пехоты СТПА, 
‘несколько американских опьпных микро- 
ДПЛА «Пойнтер» и «Эксдрон», французских 
аппаратов и беспилотных разведчи- 
ков СТ.-89 канадского производства, исполь- 
зовавшихся британской артиллерией, при- 
менялись в боевых действиях против Ирака. 
В частности, ДИЛА «Пионер», действовав- 
шие наиболее активно, с высокой ‘ТОЧНОСТЬЮ. 
корректировали огонь корабельных орудий 
ов 406-мм пушек на ть. 
лей), «прокладывали» путь боевым вертоле- 
там, выявляя у них по курсу расположение 
зенитных средств, Анпараты «Пойнтер», за- 
‘пускавшиеся с руки, как авиационные моде- 
ли, обеспечивали морским пехотинцам, при- 
ЖаТЫМ К ЗЕМЛЕ МИНОМСТНЫМ ОГНСМ, ВОЗМОЖ- 
ность «заглянуть за бархан» и определить 
‘расположение огневых точек противника. 

Первый беспилотный радиоуправляемый 
самолет-мишень был сделан в Великобрита- 
нии в начале 1930-х тодов на базе поплавко- 
вого гидросамолета Фейри ПЕ (предназна- 
чался для тренировки расчетов корабельной 
зенитной И Успешное примене- 
‘ние трех лаких ДПЛА побудило министерст- 
во авиации Великобритании заказать про- 
мышленности партию из 400 специально 
спрое ‘радиоуправляемых мише- 
о сишаь 
ие ийных ДПЛА. В 1940 г. для ВМС 
с] также был создан аналогичный аппа- 
рат — мишень Кертисс №С-2. 

`Прообразом первых отечественных ДПЛА. 
стал реактивный беспилотный самолет-ми- 
шень многоразового использования «201», 
созданный в начале 1950-х голов и предна” 
значенный для отки ЗРК. С-25, ракета. 
для которого «205» также просктировалась 
‘под руководством С.А.Лавочкина. Простой и: 
‘делиевый аппарат, разработка которого нача- 
лась в 1951-м, оснащался ПВРД (наиболее 
простым по конструкции типом реактивного, 
двигателя) и двумя сбрасываемыми старто- 
зыми пороховыми ускорителями. Посадка 
выполнялась при помощи парашютной сис- 
темы на надувной «пуф», при этом «бочка» 
ПВРД все равносплющивалась идля повтор- 
ного вылета приходилось менять двитатель. 

На базе изделия «201» в 1957-1958 т. 
‘инициативной группой под. руковолством 
Чеснокова был разработан ДИЛА «202» с 
ТРД АИ-25, менее чувствительным к изме- 
нениям режима полета, чем капризный «пря- 
моточник» о Е 
шие ‘на истребителях Як-25). Аппарат 
мела риа: 202» (мишень) и 20 
(фоторазведчик). 

После войсковых испытаний в начале 
1960-х ДПЛА «202» приняли на вооружение 
и под обозначением Ла-17 строили большой 
серией. В дальнейшем машина подрерглась 
модификции. Вместо АИ-25 на нес устано- 
вили Р-ИК-300 (1х 2460 кгс), переделывае- 
мый из выработавших ресурс двигателей с 
МиГ-21. Наконец, в 1980-х появилась по- 
следняя мопификация аппарата — Ла-17М, 
способная летать не только по программе, но 
и по командам с земли. 

Основные ны ‘беспилотного 
разведчика Ла-7М. 

Размах крыла — 7,34 м, длина — 8,20 м, 
площадь крыла — 8,35 ме, стартовая масса с 
ускорителями — 3065 кт, без ускорителей — 

472 кг, 
‘Скорость — 830-900 км/ч, диалазон высот 


— 600-15 200 м, дальность — 490 км, продол- 
жительность полета — 34-39 мин, время 
‘набора высоты 15 000 м — 4,6 мин, макси- 
мальная эксплуатационная перегрузка — 5,4. 

В бт На вооружение ВВС выл принят 
скоростной беспилотный самолет-развелчик 

стреб», разработанный под руководством 
А.Н Туполева. Аппарат, развивающий ско- 
рость, соответствующую М=2,5, достигал 
‘потолка 21-23 км. В качестве силовой уста- 
новки использовался ТРДФ Р-15тятой 11 000 
кгс, модификация которого применялась на 
МиГ-25 (пвигатель размещался под фюзеля- 
жем). Перед посадкой беспилотный аппарат 
«ломался» на две части, кажлая из которых 
приземлялась на собственном парашюте. 

В 1982 т. на вооружение ВВС приняли 
беспилотный разведчик ВР-3 «Рейс», также 
созданный ОКБ А Туполева, ЛА, выпол 
ненный по схеме «утка» с ТЬД ТР-3-7, 
установленным над хвостовой частью фюзе" 
лыжа, старговал при помощи тверлотоплив- 
ного ускорителя из пускового контейнера. 
Посадка осуществлялась при помощи пара- 
пота на трехопорное убирающееся шасси 
(вместоколес накажлой стойке устанавлива- 
лась пятакруглой формы). Контейнер разме- 
щался на четырехосном автомобиле повы- 
‘шенной проходимости БАЗ-135СПУ. Кроме 
тото, в состав комплекса входила транспор- 
тию-заряжающая машина ВАЗ-13513М, пе- 
ревозящая на открытой платформедва ДИЛА. 
и снабженная подъемным краном. 

'Аппаратоснащался различными комплек- 
лами разведывательной аппаратуры, включа- 
зощей телевизионное и фотооборудование, а 
также средства радиационной разведки. 

В начале 1980-х лоявился новый класс 
беспилотных разведчиков — миниатюрные и: 
относительно дешевые мини-ДПЛА, массой: 
от нескольких десятков до нескольких сотен, 
кг. Пионерами в этой области стали израиль- 
тяно, первыми созлавшие и с большим успе- 
хом применившие мини-ДПЛА в ходе боевс 
Сирией в долине р.Бекаа (Южный Ливан) в 
1982 т. Вслед за Израилем к работам в этом 
направлении приступили СССР, США, Ве- 
ликобритания, Франция, Италия, Канада, 
Китай, Ирак и другие страны, как обладаю” 
щие развитой авиапромышленностью, так и 
имеющие лишь авиаремонтную базу. 

Усилия, зинимавшиеся внашей стра- 
непо развитию беспилотной авиации, позво- 
лили СССРк началу 1990-х годов занять одио 
извелущих меств мире по созданию листан- 
‘ционно-пилотируемых аппаратов различных 
классов, втом числе и мини-ДИЛА. Об этом 
свидетельствовали, в частности, и соответ- 
ствующие разделы авиасалона-93 и Нижего- 
ролской ярмарки-93. 

На открытой площадке Московской вы- 
ставки демонстрировался комплекс воздуш- 
ного наблюдения местности «Стерх» © разве- 
дывательным миня-ДИЛА «Шмель-1ь, со- 
зданный в ОКБим.А.С.Яковлева (рансе ап- 
‘парат этого типа уже выставлялся на выстав- 
ке «Мосаорошоу-92»). 

ДПЛА многоразового применения, вы- 
полненный по нормальной аэродинамичес- 
кой схеме с толкающим винтом в кольце, 
рассчитан на 10 полетов. Он предназначен 
для ведения разведки в тактической глубине 
боевых порядков противника. Возможно ис- 
пользование аппарата и для нужд народного 
хозяйства (патрулирование, обнаружение 
лесных пожаров, экологический мониторинг 
и тп.). Старг ДПЛА осуществляется при 
помоши двух твердотопливных ускорителей 
с короткой направляющей, размещенной на 
гусеничном шасси боевой машины десанта. 
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(БМД-1). Способ посёлки — параипотно- 
амортизационный. Шасси — четырехопор- 
ное, неубирающесся, способно выдержать 
десятикратную вертикальную перегрузку. 

`Аппарат хранится и транспортируется в 
сложенном виде в стеклопластиковом кон- 
зейнере (вточку старта доставляется на БИД 
— пусковой установке). 

Беспилотный летательный аппарат совмес- 
тносназемным оборудованием образуетком- 
плекс воздушного наблюдения «Стерх», в 
составкоторого входитинтегрированная стан- 
ция пуска и управления, размещенная на 

сеничном шасси боевой маптины десанта 
БМД-1 и передвижная станция техническо- 
то обслуживания. 

Станция пуска и управления осуществляет 
автоматический предстартовый контроль, 
пуск (на каждой машине может перевозиться: 
один контейнер с ДПЛА), управление по- 
летом аппарата, прием и отображение мес 
тности на телевизионном экране в реальном 
масштабе времени. На видеоконтрольном 
устройстве, установленном на станции, ото“ 
бражается картина местности, наблюдаемая 
с борта ДИЛА, а также наложенные на нее 
маршрут аппарата и сго текущие координа- 
ты 

Обеспечивается управление и присм ин- 
формации с ДПЛА, находящихся на удале- 
нии до 60 км от станции пуска и управления 
(возможно одновременное управление двумя 
ДИЛА). 


Бортовое оборудование ДПЛА «Шмель-1» 
включает сменный комплект разведыватель- 
ной аппаратуры, в состав которых входят 
телевизионная камера или тенловизор, уста- 
новленные на гиростабилизированной под- 
фюзеляжной платформе. Телевизионная ка- 
мера иместпеременный дистанционно изме- 
няемый угол обзора (3-30 трад.). Поле наблю- 
дения ИК датчика составляет 3,4 высоты 
‘полета. Разрешение тепловизионного датчи- 
ка — 3 мрад. 

Устойчивость полета ДПЛА обеспечивает. 
автопилот, » состав которого входит вычис- 
литель, компас, гировертикаль, дазчики уг- 
ловых скоростей и электроприводы управле- 
‘ния элеронами, рулями высоты и направле- 
ния, а также дроссельной заслонкой маршс- 
вого двигателя, 

‘Аппарат оснащен поршневым двигателем 
мощностью 32 л.с. с толкающим винтом, 
установленным в хвостовой части ЛА (ПД 
‘разработан в ОКБ им. Кузнецова 

Работы по созданию мини-) ‘начаты 
в ОКБ им. А.С.Яковлева в 1982 т., поводом к. 
‘ихначалу послужило изучение опыта боевого, 
применения израильских в войне 1982г. 
вый опытный мини-ДПЛА ОКБ 
А.С Яковлева (с ПД мощностью 20 ло.) 
‘поднялся в воздух в 1983 г. Было построено 
50 предсерийных машин 4Пчела», предиа- 
значенных для опытной эксплуатации с целью 
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‘разведки, РЭБ и ретрансляции (по сравне- 
нию с тпаратом «Шмель-1» аппарат «Пче- 
ла» имел несколько меньшую массу и вместо 
четырехопорного шасси снабжался пневма- 
тическим посадочным амортизирующим ус- 
тройством, наполняемым воздухом перед по- 
салкой). 

В 1985-м началась разработка ДПЛА 
«Шмель-1». К его летным испытаниям в 
варианте, оснащенном телевизионными ИК. 

орудованием, приступили в 1989-м. В 1992-м 
приступили киспьтаниям апларата в варианте 
воздушной мишени. К настоящему времени 
а а 
‘нии сухолугныхвойск и выпускастся серийно. 
'Следустотметить, что серийный выпуск развс- 
дывалельныхмини-ДПЛА веравнительнокруп- 
‘ных масштабах существ; КИ 

анах — у нас и Израиле (вармии и КП 
США используются, восновном, мини-ДИ. 
‘израильского и Италия 
лишьв начале 1990-х т. приступилих развер- 
тыванию в сухопутных войсках относительно 
малочисленных. В, ‘имеющих на 
вооружении ПИЛА окчесвениой разра 

ик. 


Основные характе] 'ДПЛА мель: 
‘размах крыла — 3 м, длина — 2,78 м, 
высота — 1,10 м, взлетная масса — 130 кг, 
крейсерская скорость — 140 км/ч, лиапазон. 
‘рабочих нысот полета — 100-3000 м, пролол- 
жительность полета — 2 ч. 

‘Авиационная система дистанционного 
контроля иииспекции (АСКИ) с разведыва- 
тельным ДПЛА «Колибри» предназначена 
для ведения разведки в интересах различных 
зилов войск в тактической и оперативно- 
тактической глубине и рассматривается как 
дополняющее звено существующих разведы- 
„вательных систем. 

В состав АСКИ входит обзорный ДПЛА-О 
и ДПЛА-Р — ретранслятор, а также назем- 
ныйпунктдистанционногоуправления, при- 
ма и обработки целевой. А ‘стан- 
ция привода и посадки Д) ‘на ВПП и 
технико-эксплуатационная часть (ТЭЧ) для 
обслуживания и хранения беспилотных ап- 
паратов. 

Летательный аппарат выполнен по нор- 
мальной аэродинамической схеме с Т-образ- 
ным оперением и толкающим двухлопаст- 
ным винтом. Масси — убирающесся в по 
лете, велосипедного типа (взлет и посалка 
выполняются «по-самолетному», с ВПП). В 
конструкции широко ‘использованы элемен- 
ты техники «Стелс» (интегральная форма 

зСляжа, поглощающие покрытия), 
применена помехозащищенная радиолиния. 

Возможно создание варианта ДПЛА «Ко- 
либри», стартующего с пусковой установки 
при помощи РДТГ и использующего для. 
посадки параипотно-амортизационную сис- 
тему. Расчетное число вылетов аппарата — 


500, рабочий диапазон темперитур - 40/450 
трад.С. 


ДПЛА предполагается оснастить различ- 
ной апиа| й разведки, в том числе вы- 
двигаемой в полете за обводы фюзеляжа 
телекамерой или тепловизионным оборудо- 
ванием, размещенных на стабилизирован- 
ной платформе в районе центра масс лета- 
тельного аппарата. Передача развединфор- 
мации ведется в реальном масштабе време- 


и. 
`Работа по АСКИ находится в стадии про- 
ОИроит Дальнейшес со продолжение 

зависит от финансирования программы. 
териетики ДИЛА «Кылиб- 


Основные характеристики 
ди: размкрыла — 590 мина 4.25, 
двигатель — ПД (1575л.с.), взлетная масса — 


ню Масса. и '2 кт, масса полез- 
ной нагрузки — 70 кг. Крейсерская скорость 
— 120-150 кмуч, практический потолок — 
3500 м, продолжительность патрулирования 
— до 8 ч. Максимальная дальность: с ДПЛА- 
Р — до 700 км, автономно — 70:180`км (в 
зависимости от высоты полета). 
‘Авиационная система воздушного наблю- 
дения с развелывательным ДПЛА автожир. 
ного типа «Жаворонок» включает автожир с 
двухлопастным ротором (старт и посадка — 
вертикальыо, фоззлях онотрузивио по. 
добен фюзеляжу ДИЛА «Шмель», шасси 
лыжное, толкающий винт — в хвостовой 
частиаппарата, расчетное число применений 
— 300) и наземный пункт дистанционного, 
управления, приема и Е целекой 
‘информации спусковой установкой лля тран 
спортировки и запуска ДПЛА на базе авто 
мобиля повышенной проходимости КамАЗ. 
Расчет — три-четыре человека. 
Имеются два варианта. НЫ епдп- 
(032 («Жаворонок») и М-18 («Жаворонок-2»), 
ся массой целевой нагрузки. 
ЛА ‚оснащен аппаратурой видовой развед- 
ки (способна работать в дневных и ночных 
условиях), системой радиационной разведки 
и оборудованием для определения химичес- 
кого состава атмосферы. Стектальный диа- 
пазон видовой разведки 0,43-12,5 мм, разре- 
шение 0,3-3,0 м, погретность определения 
координат — не более 5 м. 
сновные характеристики ДПЛА «Жаво- 
‘ронок» («Жаворонок-2»): диаметр ротора — 
4,2 м (47 м) взлетная масса — 30 кг, масса 
топлива — 18 кг, масса целевой нагрузки — 
15 (40 ке), диапазон скоростей полета — 30- 
-100` км/ч. Высота применения — 5-2500 м, 
`продолжительность патрулирования — 2 ч, 
максимальная дальность — #0 км. 
‘Авиационная система воз ‘наблю- 
‘дения с разведывательным ДИЛА вертолет- 
ного типа «Аист» включает беспилотную 
‘привязную вертикально взлетающую плат- 


тик: 
_ форму, атакже наземный КИ листанционно- 


то управления, приема и обработки инфор 
мации с транспортно-пусковым контейне- 








ром. КА выполнен на базе тусеничного бро- 
нстранспортера. 

"Привязная платформа оснащена двумя 
двухлопастными винтами, установленными, 


в вертикальных каналах. Старт и посадка 
вертикальные, странспортно-пускового кон- 
тейнера, смонтированного на крыше бронс- 
транспортера. Заправка топливом и смена 
целевой марки производится без выхода 
экипажа из ВТР. Управление аппаратом осу- 
шествляется с помощью волоконно-опти- 
ческого кабеля. 

Расчет — три человека. Обеспечивается до 
15 взлетов-посадок в сутки. 

На борту ДИЛА может устанавливаться 
сменное оборудование видовой, радиолока- 
ционной и радиометрической развелки. 

Основные характеристики ДИЛА «Аист». 

Длина ее р — 41 м, 
ширика Ом высота — 0. 5 м. Двигатель 
— ПД (1176 лс), Взлетная масса — 290 кг, 

кг, масса целевой нагруз* 
ки — 53 к. Высота применения — м, 
высота подъема — 300м. Продолжительность 
полета — 45мин, радиус полета относительно 
КП — 300м. 

'На стенде НПО «Кулон» была продставле- 
‘на информация о перспективном разведыва- 
тельном комплексе «Москит». В его состав 
входит станция управления, размещенная на 
‘шасси повышенной проходимости трехосно- 
то автомобиля КамАЗ-410, нескелько тран- 
‘спортно-пусковых установок — то же на 
шасси и (на каждой ТПУ установлено. 
четыре коробчатых транспортно-пусковых 
кое © ДПЛА), а также мобильная 





станция теж х 
Старт ДПЛА «Москит» выполняется не- 
посредственно из транспортио-пускового 
контейнера (лля чего последний устанавли- 
вается на некоторый угол к горизонту) при 
помощи пороловогоуокорителя (возможен и 
«самолетный» старт с ВНП, в этом случае 
ДПЛА требуется снабдить колесным знасси), 
Посадка — парашютная или «самолетная». 
Летательный аппарат выполнен по нор- 
мальной аэродинамической схеме со склад- 
ным крылом относительно удлине- 
ния с небольшим углом стреловидности в 
полете. ляж Имеет граненую повер- 
хность упрощенных очертаний, что увеличи- 
вает технологичность конструкции. В его 
`мосовой части установлен двигатель ПОЗ 
(32 л.с.) с тянущим двухлопастным винтом. 
од фюзеляжем — стабилизированная плат- 
мы ‘оборудованием. 
по ДПЛА «Москит» находятся в 
стадии НИОКР. Дальнейшее их прололже- 
инк ‘недостаточного. 
инансирования. 
Основные характеристики ДПЛА «Мос- 
хит 
`Размах крыла (в рабочем положении) — 
6,200 м, длина — 4,065 м, плошадь крыла — 


3,994 м. Стартовая масса — 290 кг (без 
‘порохового ускорителя — 250 кг), Диапазон 
рабочих скоростей — 90-200 км/ч, диапазон 
‘рабочих высот 0-3500м, радиусдействия — 
до 200 км. 

`Другой разведывательный комплекс «Ма- 
лахит-Ф» в настоящее время используется в 
Российских вооруженных. силах. 

В состав комплекса входят ДПЛА «Фи- 
лин-1ь (разведчик) и «Филин-2» (ретрансля- 
тор), транспортно-пусковая установка, пункт 


дистанционного управления (ПДУ) и пункт 
деииф ‘разведывательной: рмации. 
(все оборудование размещено на автомоби- 





лях повышенной проходимости ЗИЛ-131 
Старт беспилотных ЛА, оснащенных ТРД, 
осуществляется при помощи твердотоплив- 
ного ракетного ускорителя, посадка — пара- 
шютная. 

'ДПЛА «Филин-№ оснащен штатным обо- 
рудованием, включающим средства радио- 
технической разведки и РЛС. Дополнитель- 
ное оборудование, устанавливаемое в. соот- 
зетствии с конкретной боевой: задачей, мо- 
жетвключать аэрофотоаппараты, ИК средст- 
заи РЛС бокового обзора. Г обеспечивает 
одновременное управление действия. двух 
ДПЛА «Филин-1» и двух «Филин-2». 


Основные характернстики ДПЛА 
«Филин» 


Тип ДПЛА «Филин-Ь «Филин-» 
Взлетная масса, кг 3000 3000 
Максимальное уда- 

ление от ПДУ, км 20-30 89-100 
Продолжитель- 

‘ность полета, ч 1 7 
Рабочая скорость, 

км/я 950 500-600 
Рабочие высоты, м 200 500-6000 


Новинкой выставки. нь явилась 
демонстрация на стенде ского научно- 
ко пин НИКО НИИ. 
специализируется на раз! с беспилот- 
ных летательных аппаратов и располагает 


законченным циклом производства) свер- 
хлеткого разведывательного ДПЛА Е9, пред- 
назначенного для наблюдения за земной 


поверхностью. Апнарат выполнен по доста- 
точно редко используемой схеме «тандем» и 
снабжен двумя прямыми крыльями болыно- 
то удлинения (размах заднегокрыла несколь_ 
ко е, чем переднего). Вертикальное 
оперение — двухкилевое (кили. емонетиро- 
вавшегося аппарата располагались под фю- 
зеляжем). В качестве силовой, ювки ис- 
пользован ‘для ЭНИКС пуль- 
сирующий реактивный двигатель. Полезная 
нагрузка ИЛА, включает телевизионный 
модуль массой 6,5 кг (оптическое окно рас- 
положено в передней части круто ‘фуозе- 
ляжа ДПЛА). Управление осуществляется 
‘посредством элеронов на концевых частях 





заднего крыла. Старт ДПЛА Е90 выполняет- 
ся с наземной ПУ, посадка — на паранпоте 
или «по-самолетному». 

Работа по программе находится в стадии 
Е ис Ех тЫ 

сновные характе] 490. 

ое ЛИНАБПИВД-- 18 
м (без ПВД — 1,40 м). Валетная масса — 45 
кг, диапазон рабочих скоростей полета — 
100-180 км/ч, диапазон высот полета — 200- 
3000 м. Радиус действия — 25 км. 

Кроме развелывательных ДИЛА, на вы- 
ставках были широко представлены и ралио- 
управляемые мишени. «Ветераном» москов- 
ских авианионных выставок явилась беспи- 
плотная воздушная мишень ЭНИКС 885. 

`Аппарат выполнен по нормальной аэроди- 
`намической схеме с прямым крылом, конце- 
выс части которого несколько отогнуты вверх, 
Мишень предназначена для имитации мало- 
размерных целей типа «крылатая ракота», 
«планирующая бомба» или «ДПЛА» с. к- 
тивной поверхностью рассеяния 0,1-10 м? 
(ЗПР может выбираться в соответствии с 
конкретными требованиями х имитирусмой 
ол ОртЕЯ ‚производится с любого типа 
вертолета и обеспечивается при помощи ие- 
‘реходной балки и тросовой подвески. Посад- 
ка выполняется на парашюте, В качестве 
силовой установки использован прямоточ- 
ный воздушно-реактивный двигатель, раз- 
мещенный в хвостовой части ЛА (двигатели: 
такого типа характеризуются простотой и 
малой стоимостью). Намишени установлены: 
ИК и дымовые трассеры, 

В состав комплекта входит собственно 
воздушная мишень, система подвески под 
зертолст, пульты заправки, управления сбро- 
сом, система радиоутравления и ЗИ, С5- 
став наземной команды обслуживания — 
четыре человека. 

Основные характеристики беспилотной 
мишени С85. 

Размах крыла — 2,0 м, длина — 3.2 м, 
высота — 0,84 м, стартовая масса — 140 кт, 
скорость полета — 600 км/ч, диалазон рабо 
чих высот — 200-3000 м, дальность полета — 
70 км. 

Примером использования достижений 
оборонного комплекса в интересах народно- 
то хозяйства является совместная разра 
ПКЦ «Конверсия», ПВК «Авикон», СКБ 
«Форсаж» иКОКБ «Горизонт» многоцелево- 
токомплексас дистанционно пилотируемым 

м. Ой предназначен для наблюде- 
ния, сбора и передачи информации о состо- 
янии окружающей среды, в частности, опре- 
деления санитарного состояния зеленых 
насаждений, учета численности отщельных 
Животных и стал, экологического контроля 
местности, обнаружения лесных пожаров, 
биологической защиты растений. Может 
‘использоваться для радиационной и хими- 
ческой развелки, контроля трасс нефле- 


и 
3 


тазопроводов, поиска «подпольных» посевов 
‘наркотических растений, а также для реше- 
ния других залач, связанных с разведкой и 
наблюдением. 

Комплекс состоит из мини-ДПЛА авто- 
жирного типа и мобильных средств наземно- 
го. о! й ‘ведет наблюде- 
ни, сбор и передачу информации на землю 
при полете по заданной программе или по 


командам опе| ‘с земли. В зависимости 
от тила задания ДПЛА коз тем 
или иным комплексом целевого ова- 
ния ‘для воздушного - 


НИЯ, СМКОСТЯМИ ДЛЯ химикатов и средствами 
для их распыления). 

Средства наземного обслуживания разме- 
щены на шасси автомобиля высокой т 
димости ГАЗ-66 (масса комплекса. хг, 
максимальная скорость передвижения — 9 
хм/ч, источники питания — автономные, 
напряжение в сети — 24-27 В). Они обеспе" 
чиваютхранение и транспортировкуавтожи- 
ра, а также управление его стартом, полетом 
и посадкой (для этого на крыше фургона, 
установленного на кузове ГАЗ-66, имеется 
застекленная кабина оператора). Вертикаль- 
ный старт ДПЛА выполняется с платформы, 
выдвигасмой из автофургона, на которой 
смонтирован силовой агрегат для раскрутки 
‘ротора (раз электрический и гид- 
равлический силовые агрегаты). Время под. 
тотовки ДПЛА к вылету — 20 мин, в течение 
суток может быть выполнено не менее пяти. 
пусков с одного шасси. 

ПО ЛАиместдвухлотастный несущий винт 
и ПД столкающим двухлопастным винтом в 
кольцевой насадке.. и — лыжнос. 

(количество пусков) автожира — не менее 
и `Эксплуатацию и техническое обслужи- 
вание комплекса обеспечивает расчетиз двух 
человек. 

Основные характеристики мини-ДПЛА 
автожирного типа. Взлетная масса — 100 кт, 
масса целевого оборудования — 14 кг. Рабо” 
чис скорости полета — 35-60 км/ч, диапазон 
рабочих высот — 5-3000 м, продолжитель- 
ность полета — 60 мин. Радиус действия (в 
режиме управления) — 10 км. 

'Оре ‘ое производственное объеди- 
нение «Стрела» на МАКС-93 и Нижегород- 
ской ярмарке-93 экспонировало комплекс 
в мишени «Дань», спроектирован- 
ный в Казани. Он предназначен для боевой. 
подготовки войск и имитирует самолеты так- 
тической авиации и крылатые ракеты. В 
состав комплекса входит собственно воздуп- 
ная мишень «Дань», средства наземного об- 
служивания специальногоприменения,вклю- 
чающие пусковую установку, транспортно- 
заряжающую машину, наземную автомати- 
зированную систему контроля, средство за- 
‘пуска двигателя и комплект технологическо- 
то оборудования, средства наземного обслу. 


живания общего применения (автотопливо- 
маслозаправщик и аэродромный подвижный. 
агрегат), а также с] обеспечения по- 
летов в составе РЛС кругового обзора, стан- 
ции радиоуправления и РЛС внешнетраск- 
торных изменений. 

‚нь выполнена по нормальной аэро- 
динамической схеме с прямым среднераспо- 
‘ложенным крылом и ТРД в хвостовой части, 
При старте с наземной ПУ используется 
пороховой ускоритель. Система управления 

г комбинированная (программаи радио- 


может включать старт, набор высоты, пики- 
‘рование с переходом в кабрирование, пики- 
‘рование, гор: змейку, разворот, 
хабрирование, полет на малой высоте и по. 


эксплуатационные перегрузки — +9/-3, 

Весьма выгодным с экономической точки 
зрения является переоборудование в беспи- 
лотные воздушные мишени устаревших са- 
молетов_и боевых ракет различного класса. 
СКБ «Сокол» представило ‘информацию о 
ряле работ в этом направлении. 

На базе истребителя МиГ-21 и учебно- 
тренировочного самолета чехословацкого 
производства Л-29 созданы воздушные ми- 
‘шени М-21 и М-29. На ЛА устанавливается. 
специальный комплект оборудования; обес- 
печивается возможность‘ автоматического 
взлета с бетонной ВИП шириной 40 м (ранее 
в беспилотные мишени. р 
истребители, МиГ-15, `МиГ-17, бомбарли- 
ровщик Ту-4, Ил-28 и Ту-16). 

‘Созданный ОКБ «Сокол» комплекс бук- 
сирусмойвоздушной мишени «Комета» пред_ 
назначен для использования с самолетом- 
буксировщиком. 

В состав комплекса входит самолет-букси-. 
‘ровшик Су-7У, турболебелки и воздушная 
мишень, оснащенная линзами Люмберга, 
‘источниками ИК излучения, акустической 
системой регистрации промёха и радиоли- 
нией управления оборудования мишени. 
Длина буксировочного троса — до 7750 м. 
максимальная скорость буксировки — ло 
км, 


| базе ЗУРЗМ9М, оснащенной ракетно- 
прямоточным двигателем и входяшей в со- 
став войскового ЗРК «Квапрат» (западное 
обозначение — ЗА-6) создана скоростная 
ракта-мишень ЗМ2ОМЗ. 

МКВ «Рауль на МАКС-93и Нижегорох- 
ской ярмарке демонстрировало модель ско 
ростной воздушной мишени Д-5НМ (МВ), 


являющейся модификацией авиационной 


противокорабельной ракеты КСР-5, создан- 
ной вхонце 1960-х годов (ракетой этого типа. 
оснащаются бомбардировщики Ту-16К-26). 
Носителем мишени также являстся самолет 
Ту-16. ДЭНМ (МВ) может моделировать 
полет высотной ракеты (на дальности до 300 
км и высоте до 30-40 км), стратегического 
‘самолета (дальность ло 300 км, высота до 26 
км), тактического самолета и маловысотной 
ракеты (‘на дальности до 100 км). 

ь оснащенная ЖРД, выполнена по. 
‘нормальной аэродинамической схеме с тре- 
угольным крылом малого удлинения, крес- 
лообразным оперением с треугольными по- 
зверхностями (надфюзеляжный кильи стаби- 
лизаторы— цельноповоротные, нижний киль 
— складной). Дополнительное целевое обо- 
`рудование, устанавливаемос в ходе модерни- 
\зации, включает (отдельно или вкомплекте) 
аппаратуру телеметрических измерений, ра- 
диотелеметрических измерений, измерений 
пролета атакующей ракеты мимо цели, сис- 
тему автоматической оценки результатов 
пуска. Мишень имеет автоматическую сис- 
‘тему подрыва, предотвращающую ее вылет за. 
раницы полигона. 

сновные характеристики ракеты-мише- 
ни Д-5НМ (МВ) и 
Длина — 10,56 м, диаметр корпуса — 0,92 
м, размах крыла — 2,60 м, стартовая масса — 
ЗА кт, планом высот па © само 
‘носителя — 0,5-11,0 км. 


КБ точного машиностроения также пред- 
ставило информацию о многоцелевой воз- 
душной мишени, предназначеннойдля обес- 
печения стрельбовых испытаний комплек- 
сов ПВО. Вотони: мишень стартовой массой 
75 кт, снабженная РДТТ, имеет излучатель 
‘ную я юсть в радио- и ИК диапазонах, 
соответствующую современным комплексам 
высокоточного оружия и самолетам. и 
старта использована пусковая установка ЗРК, 
«Стрела-10» (на ПУ размещенотри мишени), 
"Максимальная дальность пуска мишени — 25 
хм, средняя скорость — 250 м/с. 


Экспозиция беспилотной авизции в отли- 
чие от других разделов на московском авид- 
салоне выглядела довольно внушительно. 
Однако следует помнить, что ДПЛА — срав- 
нительно молодое и неокрелшее направле- 
ние авиастроения. И очень легко можно 
потерять то, на что ушли годы работы талан- 
тливых людей и немалые народные средства, 


На снимках: 


1. Комплекс «Стерх», 

2. ДПЛА «Шмель» на пусковой установке. 
3. Сопло пульсирующего двигателя В 85. 
На чертежах: 

1. Шмель-2. 

2. ДПЛА «Колибри». 



































ОТКРЫТИЕ СБ 


2. Прототипы 


В ноябре 1934 года А.А.Архангельский 
начал конструировать трехместный даль- 
НИЙ иотребиль ДИ-В (АНТ46), 
машина представляла собой модифика- 
цию СБ. Она имела двигатели воздушно- 
то охлаждения «Гном-Рон», «Мистраль- 
Мажор» К-14 мощностью 800 л.с. (на 
высоте 4250 м). Проектировалась уста- 
новка двух безоткатных пушек АПК-4 
калибра 76 мм в консолях крыла (боеза- 
пас — по 15 снарядов) и двух неподвиж- 
ных пристрелочных пулемета ШКАС, 
смонтированных в нентроплане с боеза” 
пасом 1000 патронов. Подвижным пулё- 
метом ШВАК (боезапас 250 патронов) 
звооружался передний стрелок в носовой 
кабине. Кабина заднего оснащалась та- 
ким же вооружением, как и на основной 
машине — СБ. 

9 августа 1935 года М.Ю.Алексеев со- 
зершил на ДИ-8 первый полет. При 
полетной массе 5553 кг достиг макси- 
мальной скорости 388 км/ч на высоте 
4250 м. 5000 м Ди-8 набрал за 11,4 мину- 
ты. Однако он оказался недостаточно ус- 
тойчивым, даже незначительные откло- 
нения рулей меняли режим полета. Надо 
отметить, что причины недостатков к 
тому времени уже определили по резуль- 
татам испытаний АНТ-40. Поэтому по 
указанию В.М.Петлякова были заказаны 
новые отьемные части крыла и горизон- 
тальное оперение. Установили руль на- 
правления с роговой компенсацией по 
типу имеющегося на СБ. Это обеспечило 
путевую устойчивость и управляемость 
даже в полете с одним отказавшим двига- 
телем. 


И все-таки ДИ-8 по скорости и скоро- ` 


подъемности уступил бомбардировщику 
СБ. Чтобы ликвидировать это отставание, 
Архангельский решил применить форси- 
рованные двигатели М-34, но его бригаду 
перевели из ОКБ Туполева на завод. Там. 
образовали самостоятельное КБ для обес- 
печения серийного производства СБ. Над. 
ДИ-8 больше не работали. 


3. Серия 


Весной 1934 г. началась подготовка на. 
толовном серийном заводе имени 
С.П.Горбунова х производству СБ. Тогда 
же под руководством В.Я.Климова осва- 
ивался выпуск усовершенствованного у 
нас двигателя Испано-Сюиза 12 У (0боз- 
начение М-100). 

Ранее на заводе строили тяжелые бом- 
бардировщики ТБ-3. Поэтому здесь не 
сразу удалось освоить технологию произ- 
‘волства гладкой обшивки. Потайную клеп- 
ку на первых серийных машинах при- 

— шлось выполнять лишь в носках крыла и 
оперения. В других местах машины поя- 
вились заклепки с чечевичными головка- 
ми. На обшивках самолетов часто возни- 
кали «хлопуны»: выпуклые или вогнутые 
неровности, 

Весной 1936 года началась организация: 
полков и бригад скоростных бомбарди- 
ровщиков на серийных СБ. По сравне- 
нию с опытными мантины имели увели- 


'Окончание. Начало "КР" 1-94 


ченную до 56,7 м? площадь крыла, нор- 
мальную полетную массу 5628 кт. Макси- 
мальная скорость на расчетной высоте 
снизилась до 393 км/ч. 5000 м набиралось 
за 11,7 мин. Дальность полета с бомбовым 
трузом 500 кг составляла более 2000 км 
(при перегрузочной полетной массе 6360 
№). 
` Примечательно, что аэродромом для 
СБ могли служить даже небольшое поле 
или немокрый луг. Разбег при взлете и 
пробег при посадке машины не превые- 
шал 300-350 м Зимой, когда снежный 
покров превышал 30 см, СБ оборудовали 
убирающимися лыжами, Ихустанавлива- 
ли так: створки отсека убранного положе- 
ния колесного шасси заменяли специаль- 
ными ложементами — обтекателями, сде- 
ланными по контуру лыжи в убранном 
положении. Однако это снизило макси- 
мальную скорость на 12-17 км/ч. Зато СБ 
аботали зимой, «когда никто не летал». 
ель специальной техники для расчистки 
или укатки аэродромов не было. 

Вскоре ‘на серийные машины стали 
ставить двигатели М-100А с увеличенной 
до 860 л.с. номинальной мощностью на 
расчетной высоте. В декабре 1936 тода 
Новый п] п достиг скорости 423 км/ 
ч, 5000.м набрал за 8,6 минуты. 


4. «Катюшка» 


Ранней осенью 1936 года СБ с двигате- 
лями М-100 вместе с советским летным и 
техническим составом отправили воевать 
в Испанию. 23 октября в порту Картахены 
выгрузили ящики с партией первых ма- 
шин: бомбардировщики СБ-2 и Р-5. 
Менее десяти лет назад наш журнал под- 
робно рассказывал о событиях тех лет в 
памятной постоянным читателям серии 
статей — о технике и боевых действиях 
нашей авиации в Испании. Теперь же 
коротко остановимся лишь ‘на основных 
событиях, касающихся только СБ. 

28 октября моментально собранные 
машины начали полеты. В конце октября 
в боевом строю находился 31 бомбарди- 
ровщик. Это была группа под командова- 
нием Аркадия Златовцева. 28 октября она 
нанесла бомбовый удар по аэродромам 
Севилья и Ла-Таблада, и в самый крити- 
ческий момент битвы за Мадрид авиация. 
франкистов не смогла подняться в воздух. 

На фронте СБ назвали «Катюшкой». 
'Машина/имела превосходство в скорости 
и высоте над всеми типами истребителей 
противника, а на 6000 м стала королевой, 
В конце 1936 — начале 1937 года СБ 
‘участвовали в битве над Харамой, отража- 
ли наступление итальянских войск на 
Гвадалахару, бомбили базы франкистско- 
то флота в Пальма-де-Мальорка, 

Вще дважды СБ поступили в Испанию 
1 мая 1937 года и в начале осени — по 31 
штуке каждый раз. К 16 апреля 1937-тода 
‘было сбито всего 9 из них. 

Тем временем в испанском небе появи- 
лись «мессершмитты». Они лишили «Ка_ 
тюшку» сс главного преимущества — ско- 
рости. Слабое вооружение, отсутствие 

рони и протекгоров на топливных баках 
сделали машину просто беззашитной. Но 
бои продолжались, неравные и порой 
очень тяжелые. 


5. «София» 


В 1938 тоду побтупило еще несколько 








десятков машин, но они не смогли вос- 
полнить боевые потери. 


Последние 50 машин прибыли в Испа- 
нию в начале 1939 года. Повоевать им не 
довелось. Республика пала. Франкисты 
захватили 19 СБ, под наименованием 
«София» ввели в состав спецэскадры. 
Использовали ее в основном для учебных 
целей до начала 50-х годов. 

По различным публикациям в печати 
можно предположить, что в Испании 
воевало не менее полутора сотен самоле- 


т 6. Доводки 


После войны в Испании летчики в 
докладах об опыте своих действий пред- 
лагали довести массу бомбового груза СБ 
с 600 ло 1200-1500 кг. Тода же КБ 























оружейников Г.М.Можаровского и 
'И.В.Веневидова довольно быстро ре: 
ботало новые стрелковые установки МВ- 
Зи МВ-2 с пулеметами ШКАС. 

Верхняя турель МВ-3 представляла со- 
бой шарообразный обтекатель — колиак 
‘над фюзеляжем. Она была оборудована 
аэродинамическими компенсаторами, 
которые уравновешивали воздействие 
воздушного потока на ствол пулемета. 
Также уменьшились усилия для враше- 
ния турели в горизонтальной плоскости. 
Клыкообразные опоры крепления пуле- 
мета располагали вблизи его центра масс. 
МВ-3 легко вращалась на 360° в любых 
условиях. 

"Люковая установка МВ-2 имела пуле- 
мет. Он выдвигался из кабины стрелка в 
воздушный поток за габариты фюзеляжа. 

В июне 1937 тода СБ-2 с двигателями 
М-100 А ис модернизированным оборо- 
нительным вооружением завершил госу- 
дарственные испытания. Новая люковая. 
‘установка обеспечила в два-три раза боль- 
тес число попаданий в цель. Летные 
данные с новыми турелями снизились, но 
незначительно. 

`До 1940 года это вооружение успели. 
установить только на отдельные машины 
— замыкающие боевой строй. Во время 
войныс Финляндией старье турсли стали: 
более интенсивно заменять на новые МВ- 
Зи МВ-2. Но Великую Отечественную 
войну большая часть парка СБ-2 осталась 
со старым оружием. Немецкие летчики 
еще с Испании знали отлично все слабые 
стороны этого противника. 


7. Бисы не спасли 
положения 


Нельзя сказать, что подобная ситуация 
оказалась неожиданностью. Другое дело 

СБ, точнее наши ОКБ и промышлен- 
ность не поспели за развитием техники. 
Попытки же наверстать предпринима- 
лись самые серьезные. В сентябре 1937 
года были завершены испытания новых 
вариантов СБ. На них установили мощ- 
ные моторы. 

М-3, созданные на базе М-100А (номи- 
‘нальная мщность до 960 л.с. на расчетной 
высоте). Доводка и отладка проводилась 
на трех опытных экзе 'СБбис 
(плотная масса до 6426 кт) СБбис 2, 
СБбис 3 (полетная масса около 6000 кг), 
Они различались в основном формой 
тондол двигателей, когда водорадиаторы 
системы охлаждения размещались лобо- 
вым или туннельным способами. Приме- 
нялись держатели наружной‘ подвески 
бомб. Кабину штурмана , ос- 
настили ее спаренным управлением. Усо- 
зершенствовали шасси, закрылки, створ- 
ки капотов двигателей и многое другое. 2 
сентября летчик М.Ю.Алексеев на пер- 
вом (СБбис установил международный 
рекорд подъема груза 1000 кг на высоту 
12246,5 м. 

"Самые высокие скорости развил СБбис 
3 стуннельными водорадиаторами: мак- 
симальная — 445 км/ч на высоте 4500 м. 

Для серийното ‘производства выбрали 
самолет СБбис 2, с гондолами при лобо- 
вом размещении водорадиаторов. На ма- 
шине запас прочности плане- 
ра, дооборудовали кабину летчика бро- 
неспинкой. Также установили наружные 
держатели в обтекателях под центропла- 
ком крыла для бомб массой 250 и 500 кг. 
Максимальный бомбовый груз увеличи- 
ли до 1600 кт. С нормальной полетной 


массой, возросшей до 6175 кт; макси- 
мальная скорость самолета составила 419 
км/ч. Скороподъемность не отличалась 
от присущей СБ с двигателями М-100А, 
аксимальную полетную массу с бом- 
бовым трузом 1500 кгпри полной заправ- 
ке баков горючим довели до 7750 кг. 
Раниус действия составил 600 км. 

В 1937-1938 годах серийные заводы 
выпускали до 13 таких СБ в сутки. 

В марте 1938 тода на государственные 
испытания поступил учебно-тренировоч- 
ный вариант СБ. Он был оборудован 
открытой кабиной инструктора вместо 
штурманской. Здесь установили спарен- 
ное управление самолетом и. прадублиро- 
вали приборы для летчика. Машину вы- 
пустили небольшой серией под обозначе- 
нием УСБ. 

В то же время для СБ кон вали 
протектированные и фибровые топлив- 
ные баки для повышения боевой живу- 
чести машин. Разрабатывались подвес- 
ные сбрасываемые топливные баки ем- 
костью по 368-372 л. Они крепились к 
наружным подиентропланным держате- 
лям. Прошли испытания двойного пита- 
ния двигателей топливом с разным окта- 
новым числом, С высоким октановым 
числом использовалось при работе на 
иаиболее напряженных режимах полета с. 
низким — на крейсерских. Дефицитное 
высокооктановое топливо таким образом. 
экономилось. 

Летом 1938 года СБ испытали с десятью. 
реактивными орудиями РО-132 (пуско- 
высустановкидля стрельбы реактивными. 
снарядами, которые теперь принято на- 
зывать ракетами, РС-132, их установили 
под отьемными частями крыла самолета, 
Но практическому применению нового, 
оружия летный состав не обучали. Лишь 
б самолетов зимой 1939-1940 тодов оснас- 
тили РО-132. Они успешно применялись 
во время советско-финской войны. 

В 1939-1940 годах в ПАГИ разрабаты- 
вали оборонительную пулеметную уста- 
новку ТУР-ДУ с электрическим дистан- 
ционным управлением. 

Ее уотанааливали взамен верхней туре- 
ли. Пост управления ею разместили в 
кабине птурмана, оснастили коллима- 
торным прицелом. ШКАС втурели пере- 
‘мещался в горизонтальной и вертикаль- 
ной плоскостях со скоростью приие. 

ТУР-ДУ почти не выступала из обводов. 

юзеляжа, но «захватывала» значительно 

льшую, чем прежде, зону. Однако в 
полетах выявили, что стрелок не мог 
поражать противника, атакующего сзали. 
Ему мешали малые геометрические раз- 
меры самолета, очень плотная компонов- 
ка фюзеляжа и центровочные ограниче- 
ния для СБ. 

При доводках «облагораживались» 
внешние формы гондолдвигателей, Лобо- 
вые водорадиаторы заменяли туннельны- 
ми. 

Для повышения аэродинамического 
‘качества и улучшения обзора из кабины 
летчика гондолы двигателей СБбис 3 опус- 
тили вниз относительно крыла. Они име 
ли новые более обтекаемые аэродинами- 
ческие формы капотов и зализов с кры- 
лом и центропланом. 

В ноябре 1939 года самолет с новыми 
тондолами двигателей при нормальной 
полетной массе 6362 кг был принят к 
серийному производству. Но тугже ВВС 
поставили новую задачу — достичь мак- 
симальной скорости не менее 500 км/ч. 
Тогда конструкторы применили более 
мощные типы серийного двигателя — М- 
103А, М-104, М-105. Их оснастили моди- 
фицированными воздушными. винтами. 

‘ак двухшаговые ВИШ-2 заменили на 
автоматы ВИШ-22. 

Однако с увеличением мошиости и 



































1-е серийные| Серия | Опытный | Серия | Серия | Серия 
- - 939- луг. 
им [ть [пе [194 | 19 
Двитатели Испано-Сюиза 12 М-100А| М-100А | М-103 | М-103 | М-105 
Номинальная мощность 780 860 860 960 960 1050 
двигателей, л.с. на 3300 3300 | 3300 | 4000 | 4000 4000 
высоте, м 
Площадь крыла, м? 51,95 567 56,7 56,7 567 567 567 
Максимальная скорость, 404 363 423 412 419 450 445 
км-ч, на высоте, м 5000 5200 4000 | 4000 | 4000 | 4100 4000 
Время набора высоты, мин 9 ий 86. С вм | 95 х 
5000 5000 5000 5000 | 5000 
Практический потолок, м 9400 9000 9560 = 9600 | 9300 9000 
Полетная масса кг: 
нормальная 4850 5628 5732 | 5810 | 6175 | 6362 6700 
максимальная 5350 6360 6462 = 7750 | 8050 8050 
Масса нормальной 
нагрузки, кг 1537 1568 > к 1748 1594 - 
Дальность полета, км ге 2187 1500 Е 1450 1350 = 
Длина разбета, м = 300-350 300 310 370 = 



































тяги силовой установки выросла масса 
самолета. У последних серийных, сдвига- 
телями М-105 (второе полугодие 1940. 
тода), нормальная достигла 6700 кг, перс- 
трузочная — превышала 8000 кг. Правда, 
удалось довести максимальную скорость 
У земли до 400 км/ч. Но на расчетной 
м ‘она несколько снизилась (445 км/ 
ч). 

'Не соответствовали новым требовани- 
ям заказчика метрические параметры кры- 
ла, спроектированного на скорость 450 
км/ч. Оно сохраняло относительно не- 
‘большую. узку на площадь (110-120. 
кг/м), и на больших скоростях оказыва- 
‘ло немалое профильное сопротивление. 

Несмотря на все принимаемые меры 
СБ к началу ой Отечественной во- 
ны уже исчерпал практически все свои 
возможности для . 22 июля 1941 
тода встретили десятки полков на уста- 
‘ревших машинах. Широко известной бо- 
евой славы они не добыли, Однажды в 
июле 1941 года полк СБ без истребитель- 
ного прикрытия вылетел на бомбежку 
Кенигоберта. Ни одна машина не верну- 
лась из полета, экипажи до сих пор ечи- 
таются пропавшими без вести. Вообще 
очень мало что известно о применении 
'СБ в годы войны. Он стал как бы самоле- 
том-пораженцем, не добыв такой все- 

ной известности, как Ил-2, Ла-5, Як- 
1, Ту-2 и другие. Поэтому прошу ветера- 
нов, работников архивов откликнуться на 
эту кацию, рассказать об известных 
им ‘не Только подвигов, но и 
‘неравных трагических боев скоростных 
‘бомбардировщиков СБ. 

В заключение, чтобы представить, ка- 
кое место занимала машина в истории 
отечественной авиации, перечислю ее 
аи с указанием основных от- 
личий и особенностей каждой. 
ПС-40-2М-100А. 1938 г. Использовал- 
‘ся Азрофлотом. Имелось 3 грузовых отсе- 
ха объемом 2,58 м. 

ПС-40-2М-100А с носовой учебной 








кабиной. Испытан 11-16 марта 1938 г, 

СБ-2бис-2М-103. 2 сентября 1937 года. 
М.Ю.Алскссев установил на нем рекорд 
высоты 12 246,5 м с грузом 1000 кг, 1 
ноября 1936 года (рекорд не зарегистри- 
рован) стем жструзом — 12695 м. На этот 
тил впервые поставили лыжи. Время вы- 
полнения виража 21 — 28 с, радиус — 280 
м, скорость на одном двигателе 250 км/ч 
(типично для. к 

С-41 (вариант СБ-2бис-2М-103) со- 
здан для Аэрофлота, почтовый, пасса- 


ыы ка 

'Б-2М-104 выпущено двадиать штук. 

На некоторых стояли М-106. 
СБ-3-2М-103 (УСБ). Учебный букси- 

т планеров А-7 конструкции 
.К.Антонова. Доставлял в годы войны 


грузы партизанам. 
рам 103, Отодаинуты Назад 
входные отверстия туннелей и радиато- 
ов. Испытывали П.М.С вский и 
-А.Липкин в 1938 г. В серийное произ- 
водство не пошел из-за дефектов. 
ПС-41-2М-103У {ПС-40бис). Это СБ- 
26ис, переделанный для Аэрофлота — 
почтовый и транспортный. Имел лыжные 
шасси. Полетная масса — 7 т. Полетная 
нагрузка — 970 кг. 

С-41бис-2М-103У. Тот же ПС-41 с 
двумя подвесными емкостью по 
270 кг каждый. Почтовый. 

НМН-2М-105. Двигатель М-105, №1050 
л.с. Площадь крыла меньше, чему СБ, на 
8 м. Выпущен в 1939 году. Военные 


забраковали. Принял ое Эксплу- 
вал под названием «1 ‚>. 


Гихируюший бомбардировщик СБ-РК. 
(РК, КР, Ар-2). Устанавливалисьлвигате- 
лиМ-105Р (1100 л.с.). Площадь крыла — 
48,7 ме. Выпущено несколько десятков в 
1940-1941 пт. Имел аэродинамические 
тормоза и решетки на переднем лонжеро- 

Ге, более низкое ве] ное оперение, 
подвесные баки: 2 по 370 л. Заластоплива 
— 2230 л. 4 пулемета ШКАС. 6х100 кт, 
2х250 кг, 1х500 кг, ВАП-500, ЗАП-500 и 





На схемах: 1. Опытный ММН. 2. УСБ, 3, СБ 
с М-103. 4.Серийный СБ с М-10дА, 5. Второй 
опытный самолет АТН-40. 6. Первый опытный. 
самолет АНТ-40. 7. РК (Ар-2). СБ. 9. 1 
(АНТ-41. 10. СБ-2сМ 100А. 11. СБ -налыжах. 
12. ПС-40. 13. СБ-2 бис-2М-103. 14. УСБ (вари- 
ант). 


Друсио комбинации бомб, Ар-2 звали» 
1940 г. по имени конструктора, 

«Б» — пикирующий бомбардировщик 
Архангельского. Это тот же Ар-2, но с 

знесенным вертикальным олерением, 

витатели М-105Ре ТК-2. Размах крыла 
— 16м, площадь — 40 ме, полетная масса 
6 т, Консоли крыла общивали бакилито- 
вой фанерой, приклепанной к дюралю- 
минисвому каркасу, как на СБ. Скорость 
560 км/ч на высоте 5000 м. Наиболее 
удачный из семейства. Мог иметь непло- 
хое боевое будущее. Однако ОКБ Архан- 
тельското отправили в октябре 1941 года 
в эвакуацию. Завод перешел на производ- 
ство Пе-2. 

СБ на 3-колесном шасси. Оно устанав- 
ливалось неподвижно, без уборки. Испы- 
тывал М.Л.Галлай. Масса мащины — бт. 
Применялись и лыжи. Шасси показали 
‘себя превосходно. Однако на серийные 
СБ новшество не распространили. Эта 
машина не связана напрямую с классом 
СБ Архангельского. Однако сс необходи- 
мо здесь назвать, как имеющую большое 
сходство с данным типом самолета. 

'АНТ-41 (Т-1) (торледоносеи Т-1) имел 
2 двитателя, 

М-34 ФРН по 890 л.с. Проектировался 
© 1934 тода в бюро экспериментальных 
самолетов В.М.Мясищева. Первый старт 
состоялся в июне 1936 г. Летчик 
А.П.Чернавский отозвался о машине по- 
ложительно. Она развивала скорость 435 
км/ч. Брала на борт | т бомб или торпед. 
Нов 14-м полете машина разрушилась, 
Работы по се доводке прекратили. Также 
был отставлен в сторону дублер АНТ- 
41бис. 

Некоторые данные о самолетах СБ со- 
держатся в таблицах в известной книге 
'Шаврова и упомянутой в прошлом номс- 
ре журнала — «Самолетостроение в 
СССР». Обе — огромная редкость, Поэ- 
тому публикуем необходимую для логи- 
ческого завершения рассказа таблицу и в 
журнале. 
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В старинном русском городе Нижнем 
Новгороде прошла первая специализи- 
рованная выставка «Вооружение. Воен- 
ная техника. Конверсия». Сразу после 
окончания Московского авиакосмичес- 
кого Салона-93 его гости и участники 
отправились прямо на берега Волги, где 
на открытых площадках и залах ВАО 
«Нижегородская ярмарка» разместились 
экспозиции 250 крупнейших произво- 
дителей, занятых в сфере оборонной 
промышленности. Восемь главных уп- 
равлений Роскомоборонпрома представ- 
ляли интересы предприятий авиацион- 
ной, ракетно-космической, радиоэлек- 
тронной, судостроительной промышлен- 
ности, а также промышленности воору- 
жений и средств связи. 

Нижегородский авиационный завод 
«Сокол» представлял производимые им 
истребители МиГ-31Б, МиГ-29УБ и 
МиГ-21бис, на основе которого прово- 
дится коренная модернизация. Она по- 
зволит по многим параметрам довести. 
тактико-технические характеристики 
«двадцать первого» до уровня, предъяв- 
ляемого к истребителям так называемо- 
гочетвертого поколения. (06 этом «КР» 
уже рассказывал). 

Многочисленные зарубежные делега- 
ции заинтересовала продукция ПО 
«Квант» из г.Новгорода. Он представил 
на ярмарке станцию мощных шумовых 
помех СПМ-2 для прикрытия площад- 
ных и малоразмерных объектов от обна- 
‘ружения их самолетными РЛС бокового 
‘обзора, а также для обеспечения по- 
летов на малых высотах и управления 
оружием. Станция прикрывает объекты 
с эффективной отражающей повер- 
хностью 10* + 10$ м2. В ее состав входят. 
антенная машина, машина управления 
и электростанция, монтирующиеся на 
‘шассиавтомобилей «КамАЗ» или«Урал». 
Модульная конструкция позволяетмон- 
тировать агрегаты станции на любом 
‘шассигрузоподъемностью свыше 5 тонн. 
‘Антенная система включает в себя при- 
емнуючасть, формирующую впростран- 
стве 24 луча, перекрывающие сектор 
45°х45° в режиме широких и 45°10° в 
режиме узких диаграмм. Передающая 
часть — активная 24-лучевая антенная 
решетка, направление лучей которой 
‘совпадает с соответствующими лучами 
приемника. Вычислительная машина, 
входящая в комплекс, определяет луч, 
по которому пришел сигнал для обслу- 
живания. Затем по характеру излучения: 
классифицируется тип РЛС: станция 
бокового обзора, управления оружием, 
обеспечения полетов на малых высотах 
и тп. В соответствии с определенным 
классом помехопередающая РЛС адап- 
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тируется и дает ответный сигнал, необ- 


ходимый для подавления радиолокато- 
‘ра противника. 

Время реакции практически мгновен- 
но — несущая частота определяется в 
единицы наносекунд. Для анализа дру- 
гих параметров требуется поступление 
на вход 7-ми импульсов для полной 
‘уверенности в отсутствии ложных сиг- 
налов, хотя можно обойтись и тремя 
импульсами. РЛС может эффективно 
противодействовать станциям, перестра- 
ивающим свою рабочую частоту от‘ им- 
пульсак импульсу. Возможно использо- 
вание комплекса как в режиме поста- 
новки активных помех, так и в режиме 
разведки. Несмотря на свою полную 
автономность, станция может работать 
и с командным пунктом управления. 
КПУсобирает информацию отразведы- 
вательных РЛС и в виде команд вводит 
в компьютер помехопередающей стан- 
ции необходимые углы и режимы. Ком- 
плексом оснащаются батальоны РЭБ 
(радиоэлектронной борьбы). В серий- 
ном производстве находится с 1985 тода 
и считается достаточно современной и 
по принципу работы не имеющей инос- 
транных аналогов. В подобных запад- 
ных станциях используется принцип 
сравнения полученного сигнала с ин- 
формацией о большом количестве ти- 
пов РЛС, заложенным в память компь- 
ютера. 

Научно-производственное объедине- 
ние «Зенит» (Москва) представило ши- 
рокий спектр выпускаемых СОЭП — 
станций оптико-электронного противо- 
действия, предназначенных для защиты 
‘авиационной техники от ракет «воздух- 
воздух» и «земля-воздух» с тепловой 
головкой самовведения типа «Чапарэл», 
«Рэдай»«Хунинь-5»,«Стрела-2М»,«Сай- 
дуиндер», «Фолкон», «Матра». Станции 
прошли длительную проверку в услови- 
ях боевого применения. Их ресурс 1250. 
часов. Для установки на вертолетах типа 
Ми-8МТ, Ми-17, Ми-24 и других ис- 
пользуются станции УЗВ-1 (модифика- 
ция Л166ВТАЭ) на базе нихромового. 
нагревателя, и УЗВ-2 с сапфировой лам- 
‘пой на парах цезия. На самолетах типа. 
Су-25Т монтируется станция Л166СТ 
модульной конструкции, позволяющая. 
защитить заднюю полусферув простран- 
ственном угле 50°. 

НПО «Зенит» представило также ла- 
зерный локатор (лидар) ЛИ-НДВ при- 
нципиально новый и не имеющий ана- 
логов измеритель для метеорологичес- 
кого обеспечения авиации. ЛИ-НДВ 
предназначен для определения наклон- 
ной дальности видимости под углом 
тлиссады снижения заходящего на по- 








садку самолета. Лидар прошел сравни- 
тельные испытания и опытную эксплу- 
атацию в Центре подготовки летного, 
состава в Ульяновске и в международ- 
ном аэропорту Шереметьево-2 в Моск- 
ве. Внедрение лидаров дает следующие 
преимущества: повышение безопаснос- 
ти полетов, снижение стрессовых нагру- 
зок на экипаж и авиадиспетчеров, со- 
кращение времени неоправданного за- 
крытия аэродрома. Продукция НПО 
«Зенит» заинтересовала многих инос- 
пранных специалистов, в их числе изра- 
ильскую делегацию. 

Центральное конструкторское бюро 
по судам на подводных крыльях имени 
Р.Алексеева (Нижний Новгород) пред- 
ставляло многочисленные макеты экра- 
нопланов: «Орленок» в транспортно- 
десантном и поисково-спасательном 
вариантах, а также легких многоцелевых 
«Стриж» и «Волга-2». На состоявшемся 
в последний день работы выставки ави- 
ационном показе два последних демон- 
стрировались в полете над Волгой. 

В будущем ярмарку вооружений в 
Нижнем Новгороде планируется прово- 
дить регулярно, максимально расширяя 
‘состав се участников и гостей. 

НА СНИМКАХ (2-я СТР.ОБЛ.) 

1. Легкий многоцелевой экраноплан 
«Стриж» продемонстрировал в полете 
свои маневренные возможности и спо- 
собиость летать по-самолетному, без 
использования «экранного эффекта». 

2.А-50 — самолет дальнего радиолока- 
ционного обнаружения и наведения 
принимал участие в авиашоу на выстав- 
ке вооружений в Нижнем Новгороде. 

3. Пускозаряжающая установка ЗРК. 
(зенитно-ракетного комплекса) «Ганг» 
— экспортный вариант РК «Бук» сраке- 
тами УМЗ8МТЭ. 

4, 5. ЗРК «Тор» — с обзорной допле- 
ровской РЛС С-диапозона и ФАР (фа- 
зированнойантенной решеткой) допле- 
ровской РЛС управления огнем, работа- 
ющей в К-диапазоне, Боезапас ком- 
плекса «Тор» — восемь одноступенча- 
тых твердотопливных ракет 39М330. 

6. Полковой комплекс ПВО 2К22М 
«Тунгуска» — первая в мире серийная 
‘система, оснащенная как ЗУР (зенитная 
‘управляемая ракета), так и артиллерий- 
ским вооружением. Наснимке ЗСУ (зе- 
нитная самоходная установка) 2С6М, 
‘смонтированная на гусеничном брони- 
‘рованном шасси, В состав ЗСУ входят 
РЛС, ЦВМ (компьютер), оптический 
прицел с системой наведения истабили- 
зации, две двухствольные пушки калиб- 
ром 30 мм с суммарным темпом стрель- 
бы 5000 выстрелов в минуту и восемь 
пусковых контейнеров ЗУР 9МЗ11. 
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В истории мировой авиации Ме 262 занимает особое место. 


25 июля 1944 года он вступил в бой с английским самолетом- 
разведчиком «Москито» и получил «титул» первого в мире 
боевого реактивного самолета. Кстати, незадолго до этого уже 
стали на крыло ные терманский «Хейнкель-280» и 
английский «Глостер-В 28/39». 

Ме 262 оказался самым массовым реактивным самолетом тех 
лет. Всего выпущено машин различных модификаций 1433, 
причем 86$ — в 1945 году, когда судьба Рейха уже была 

ески предрешена. Тем неменсе Ме 262 за короткий срок 
сбили 427 самолетов наших союзников, из них более трехсот 
четырехмоторных бомбардировщиков! 

Ме262 имслосновные модификации — Ме 262 А-1А «Зсизиае» 
(ласточка) — четырехпушечный истребитель и Ме 262 А-2А 
«Эпилиуореь (буревестник) —двухпушечный бомбардировщик с 
бомбами на наружной подвеске: одна 1000 кг или 2х 500 кгили 
2х 250 кг. 

Машина имест весьма примечательную историю. Вще в конце 
1938 года известные немецкие моторостроительные фирмы 
Юнкерс и БМВ начали интенсивно разрабатывать пригодный 
для нее реактивный двигатель, Тогда профессор Вилли Мессер- 
‘шмитг струплой конструкторов получил заказ ‘на проектирова- 
ние многоцелевого реактивного боевого самолета, Еще перед. 
началом расчетов провели серию динамических испытаний с 
автоматической записью параметров на всех предельно допусти- 
мых режимах ВЕ-109. Тогда как конструкция Ме 262 была самой 
обычной, по типу серийных поршневых самолетов. Отличия 
заключалисьв значительной стреловидности (по передней кромке) 
крыла, киля и стабилизатора и болес обтекаемых формах плане- 
фа с трехгранно-овальным сечением фюзеляжа. Под низкорас- 
положенным крылом установили два массивных двигателя с 
обтекаемой формы капотами. 

В марте 1940-го был изготовлен соответствующий теоретичес- 
кой разработке полномасштабный деревянный макет, и на 
заводе приступили к постройке трех прототипов. Однако пос- 
тройка двигателей затянулась. Тогда на фирме Мессершмитг 
пошли на крайние меры: Ме 262 серии | летчик-испытатель 
Фриц Вендель поднял в первый полет с поршневым Лиио 2106 
мощностью 1400 л.с., смонтированным в носовой части фюзе- 
ляжа. Все остальное оставалось «на месте»: под крылом в 
натурную величину расположили макеты реактивных двигате- 
ле} кие-то данные получили, но, понятно, их было недоста- 
точно, 

Наконец в ноябре 1940 тода выпустили первые реактивные 
Лито, но туг оказалось, что необходимой тяги 840 кгс они не 
давали. На их доводку ушло еще немало времени, до самого 
‘начала 1942 года. Лишь вянваре 1943-го третий прототил Ме 262 
УТ полностью укомплектовали реактивными двигателями с 
тягой 900 кгс. В марте-апреле успещно провели полеты. 

В начале 1943-го Ме 262 показали Гитлеру. Фюрер очень 
высоко оценил реактивное детище Мессершмитта и настаивал 
использовать новый самолет как «оружие возмездия» в качестве 
бомбардировщика, что незамедлительно учли конструкторы. 
Полномасштабное производство предполагалось развернуть с 
июня 1943-го. Но опять все затянулось на несколько месяцев. 

Работы тем не менее шли очень активно. Прототипы бомбар- 
‘дировщиков и истребителей развивались одновременно. Была. 
создана специальная команда, в которой лучшие немецкие 
‘фронтовые асы в реальной боевой обстановке выявляли сильные 
и слабые стороны нового самолета, отрабатывали приемы оди- 
ночного и группового боя. Полеты на высоких скоростях 
показали немало пилотажных особенностей: порою довольно 
‘ранио вели себя элероны, на скорости пикирования свыше 

1000 км/ч машина на выводе теряла управляемость. На больших 
высотах тлохли двигатели, нередко случались пожары на них. На 
нормальных режимах (до 820 км/ч) первые Ме 262 отличались 
прекрасной управляемостью и простотой пилотирования. Это 
единодушно отметили летчики-испытатели Фриц Вендель, 
'Адольф Голланд, Вальтер Новотны. 

`Аварии и катастрофы с Ме 262 случались довольно часто. 
Безусловно, в первую очередь это вызывалось особенностью 
пилотирования реактивных самолетов и отсутствием опыта их 
эксплуатации, а также мётодики подготовки пилотов. Лишь к 
ноябрю 1944-го на фирме сумели построить «спарку» — двух- 
местный учебно-тренировочный экземпляр Ме 262 В-1А. Всего 
их выпустили 15. В это же время велась усиленная работа по 
созданию ночного истребителя, который оборудовали локато- 
ром Е0С-220 «Е1смепзей». 





= = * ео 
Шестой опытный образец Уб оснастили убирающимся трех- 
колесным шасси и более мощными лвигателями Лито 004В-1. | 
К маю 1944 года построили опытную серию из 12 самолетов 
Ме 262 типа А-0, затем выпустили несколько истребителей Ме 
262 А-! в различных вариантах, отличавшихся в основном 
вооружением. Так, Ме 262 А-1А’имел четыре пушки Мк.108 
калибра 30 мм, а вариант 262 А-В — деревянные пусковые 
установки под крылом для НУР типа Е4М калибра 55 мм. 
Учебно-тренировочный вариант самолета оснащали локато- 
ром. В кабине курсанта разместили оператора. Три мапгины, 
переделанные подобным образом, получили обозначение Ме 
262 ВАМ. Сначала ставили локатор типа РС-202, затем 
206-218 «Мерши У» с дополнительным пелентатором ЕО 
350С «Мехов», который настроили на сигналы британских 
бортовых локаторов Н25. Эти истребители-перехватчики пере- 
дали в распоряжение командования ПВО Берлина. 





Оборудование кабины Ме 262 

1 — Штурвал триммера руля высоты. 2 — Подключение проводки 
электрообогревателя перчаток пилота. 3 — Рычаги управления мощ- 
‘ностью двигателей, 4 — Кнопки включения стартеров двигателей. 5 — 
Рычаг крана переключения топливных баков. 6 — Рычаг управления 
закрылками. 7 — Индикатор положения закрылков. 8— Переключатель 
предохранителей электросистемы. 9 — Контактор переключателя для 
`Уборки и выпускя предкрылков. 10 — Контактор выпуска-уборки шасси. 
11 — Прибор давления сжатого воздуха. 2 — Индикатор-сигиал левой 
‘ноги шасси. 13 — Индикатор-сигнал положения передней ноги шасси. 14 
— Инликатор-сигиал правой стойки шасси. 15 — Вентиль кислородной 
снстемы. 16 — Трубка кислородного питания, 17 — Рычаг аварийног 
выпуска посадочных закрылков. 18 — Переключатель электрощитк 
‘радиосистемы, 19 — Ручка аварийного выпуска шасси, 20 — Включение 
форсированного режима работы лвигателей, 21 — Счетчик расхода 
кислорола. 22 — Манометр лавления кислоролной системы. 23— Панель 
кабелей. 24 — Рычаг роздушной вентиляцин кабины. 25 — Визир прицела 
и его крепление. 26 — Указатель скорости. 27 — Авиагоризонт. 28 — 
`Вариометр. 29 — Инликатор-сигнал предельно допустимой температуры: 
а И рые радио, 12 = Инликь: 
тор ралисапиаратуры АЕМ, 33 — Часы, 34 — Рычаг торможения колес 
шасси. 35 — Щиток противопожарной системы самолета. 36 — Индика- 
тор раднолокатора ЕРМ, 37 — Манометр. 38 — Индикатор давления 
горючего в системе подачи топлива. 39 — Температура струн газа на 
выходе из двигателя. 40 — Индикатор давления масла в системе лвнгате- 
лей. 41 — Сигнал минимального остатка горючего. 42 — Контроль 
Расхола топлива. 43 — Ручка управления самолетом. 44 — Кнопка 
‘пневматической порозарядки пушек. 45 — Коробка запасных переключа- 
телей. 46 — Планшет для полетной локументации. 47 — Коммутатор 
высокого напряжения. 48 — Рычагэапора фонаря кабины. 49 — Сигналь- 
ные ракеты. 50 — Контактор антенны локатора РИС-25А. 51 — Коррек- 
тировшик девиации компаса. 52 — Рычагаварийного сброса бомб (только 
на Ме262А-2А).53— Включение отопления кабины. 54 — Переключение 
необходимой частоты редио. 55 — Ко контрольной частоты, 56 — 
`Перключатель на Запуск двигателей. 57 — Включение ралиолокатора. 58 
— Контакт для полключения шлемофона пилота. 59 — Соелинительная, 
коробка электросистемы. 60 — Контрольный шиток локатора ЕИб-16Р/ 
Т. 61 — Уплубление в сиденье для уклалки парашюта, 62 — Включение 
‘салектора противопожарного сигиала. 63 — Кресло пилота. 
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Боевое применение Ме 262 началось в июле 1944-го, Тут же 
‘оказалось, что пушки Мк.108 малопригодны для высохоскорос- 
тного самолета, а сам он, «послушный» на обычных режимах, 
оказался сложным для высокоманевренного пилотирования. 

«спууаЬе» преподнес немало «сюрпризов» бомб: вити- 
кам союзников. 7 апреля 1945 года эскадрилья Ме 262 А-1В 
залповым огнем ракет одновременно вывела из строя 25 бомбар- 
дировщиков В-17 из состава звездной» труппы. Несколько 
упало на землю. Немцы в конце войны, в связи с большими 
потерями, вынуждены были часть истребителей переоборудо- 
вать в бомбардировщики. Значительную партию Ме-262 прсоб- 
‘разовали в скоростные фронтовые бомбардировщики («5випи- 
ве). Им присвоили индекс А-2А. Бомбы, подвешиваемые под 
фюзеляжем, «съели» 60-70 км скорости. Но даже при 800 км/ч 
машина оказалась нелосягаемой для винтовых истребителей 
высшего класса ках «Кингкобра», Ла-7. 

Весной 1945 тода был выпущен и прошел испытания самолет 
модификации Ме 262 В-2А, отличавшийся удлиненным фюзе- 
ляжем и большим количеством толливных баков. Устанавлива- 
лось специальное техническое устройство для буксировки кры- 
латото дополнительного топливного бака. В-2А вооружали дб- 
`полнительными двумя пушками для обстрела верхней передней 
полусферы. В воздух поднялась только одна машина. 

Прошел программу испытательных полетов и тип Ме 262 С- 
1А «Ненпазспш ет», снабженный дополнительным ЖРД У/аНег 
НУК 109-509. Впервые он поднялся в небо в феврале 1945-10 и 
показал невиданный по тем временам результат: высоту 11 700 
м набрал за 4,5 минуты с отсчетом на взриометре — 43 м/с! Этот 
‘показатель у обычного серийного Ме 262 — вдва раза меньший. 

Были разработаны, но серийно не строились, Ме 2620 с 
батареей ракет в носовой части фюзеляжа, Ме 262 В с пушкой 
ВК-5 калибра 55 мм, Ме262 Е1с 24 НУРкласса «воздух-воздух». 
Все эти модификации разрабатывались на базе Ме 262 А-1. 

Окрашивались Ме 262 так, Нижняя поверхность самолетов 
чаше всего имела светло-голубой или светло-серый, а у ночных 

— черный цвет. Верхние и боковые поверхности — светло-серые 
‘однотонные либо с темно-зелеными или темно-серыми пятна- 
ми. Верхние поверхности могли быть окрашены угловатыми, 
резко разграничениыми полями черно-зеленого и темно-зеле" 
ного цвета. Стилизоваиные кресты на фюзеляже и крыле — в 
белой окантовке. При светло-серой окраске — черные кресты в 
белой окантовке, Свастика на киле либо черная в белой обводке, 
либо белая. Бортовые номера — желтые или красные в белой 
окантовке. На хвостовой части фюзеляжа — кольцевая цветная 
полоса. Ве цвет зависел от района босвых действий самолета. На 
бортах перед кабиной были эмблемы, обозначавшие принад- 
лежность машины к определенной эскадрилье. Например, бе- 
лый эдельвейс на голубом щите или бегущий исс на белой косой 
полосе по красному полю щита. Заводской номер на киле — 
шестизначный, черного цвета. 

"После окончания второй мировой войны по немецким черте- 
жам одно- идвухместных Ме 262 построили Чехословакии лод 
обозначением $-92, С$-92. 

В 1946 тоду в СССР появился самолет, похожий на Ме 262 не 
только по ТТХ, носи по внешним обводам, компоновке, с 
двигателем Липо 004 — Су-9 (не путать с серийным, см. «КР» 8- 
92), но он превзошел «немца». 

"После войны «живой», трофейный Ме 262 на опытном заводе: 
ГК НИЙ ВВС привели в рабочее состояние, и 15 августа 1945 
тода он совершил полет. 





"Детали инешней кострукции Ме 262 
1— Сторки пушечного отсека. 2 — Съемная панель, 3 — Люк доступа 
к топливному насосу. 4 — Люк доступа к горловине заправки топливом. 
5 — Люк доступа ко второй горловине топливной системы. 6 — Съемная 
панель доступа к приводам хвостового оперения. 7 — Закрылкн в 
выдущенном положемии. 8-— Прелкрылки и выпущенном положении, 9 
— Точка заправки топливом для стартера Риделя. 10 — Точка заправки 
топливом для первоначального запуска лонтатьля, |1 __ Съем таиоль 
топливного бака. 12 — Створка носовой стойки шасси. 13 — 
'Пилоны для подвески авиационных бомб (только на бомбарлировшике 
типа Ме 262 А-2А). 14 — Аэронавитацнонный огонь. 15 — 
подвода хололного воздуха. [6 — Штырьевая антенна. 17 — Механизм 
управления рулом высоты, 15 — Сьемиая Панель задиего топливного 
бака. 19 — Механизм управления элероном н триммером. 20 — Съемная 
панель. 21 — Общий вид кабины (без бронеспинки, фонарь открывается 
вправую сторону) 22 — Конструкиия основной поги шисеи. 25 "Гибкая 











антенна, 24 — Люк доступа к горловине заправки еской 
системы, 25 _— Эмблема эскадрнльн из ооглинения Вальтера, Новотны, 26 
— Выступ на створке пушечного отсека. 27 — Пушечные порты (у Ме262 


А-2А два верхних ны обтекателями). 28 — Лючок доступа к 
фотопулемету, 29 — Гильзоотвол. 30 — иные ступеньки (три, 
только с левой стороны). 31 — Хвостовой навигационный огонь. 32 — 
Антенна, 33 — Авиябомба 250 кг (только на Ме 262 А-2А). 34 — 
`ЛИтырьевая антенна. 35 — Антенна. 36 — 

окраски. 37 — Люки доступа к механизмам хвостового управления. 38 — 


Чем же отличался Ме 262 от Су-9? Первый имел фюзеляж 
треугольного сечения, второй — овальный. Крыло у Ме 262 в 
плане — трапециевилное, на Су-9 — это двойная трапеция. 
Вертикальное оперение «Мессершмитта» — треугольное, у 
«Сухого» — эллиптическое... 

'Су-9 испытывал, И Кочетков, до этого основательно 
облетавший Ме 262. Наш при движках «Мессера» оказался 
лучше: максимальная скорость — 885 км/ч, потолок — 12 800 м, 
лальность — 1200 км. 

'Су-9 и последующий аналогичный Су-11 в серию не пошли. 
Трофейный Ме 262 в НИИ ВВС разбился в катастрофе 17 
сентября 1946 года. Погиб замечательный военный летчик- 
испытатель Виктор Масич. 


`Тактико-технические характеристики основных 


модификаций Ме 262 
Ме 262 АДА Ме 262 А-2А 
Количество и тип двигателей 2хТРД 2х ТРД 
ато 0048-1 Лао 004В-1 
Тяга без форсажа, кгс 2х9 2х989 
Вес; кг: 
пустого самолета 4412 4420 
нормальный взлетный 6388 6400 
максимальный взлетный 7060 7132 
боевая нагрузка и] 1000 
Максимальная скорость на 
высоте 6000 м, км/ч 8 870 
Посадочная скорость, км/ч 175 175 
Максимальная скороподъемность, ме 20 2 
Практический потолок, м 11 450 11 400 
Дальность полета, км 1050 1020 
Размеры самолета, м: 
длина 10,60. 10,60 
высота 3,84 3,84 
размах крыла 12,51 1251 
Площадь крыла, м; 21,74 21,74 
'Стреловидность крыла (по передней 


кромке), град 185 185 
Экипаж, чел. 1 1 


"Ме 262 А-1А. Конструктивно-компоновочная схема (стр. 14) 

1— Триммер руля высоты. 2 — Руль поворота. 3— Вертикальная балка 
ения руля поворота. 4 — Структура силового набора киля. 5 — 
[аборная структура стабилизатора. 6 — Механизм управления тримме- 
`ром руля поворота. 7 — Триммер руля высоты. 8 — Руль высоты. 9 — 

Хвостовой навигационный огонь. 10 — Тросы руля направления, 1 — 
Тросы руля высоты. 12 — Крепежный узел киля. 13 — Фюзеляжный 
стыковочный разьем хвостовой части. 14 — Структура силового набора 
15 — Место регулировки натяжения тросов. 16 — Кольцевая 
антенна локатора ЕИС-25А. 17 — Автомятический компас. 18 — Задний 
`лополнительный топливный бак 600 л. 19 — Локатор ЕИС-16Е/Т. 20 — 
`Горловина для заправки горючим. 2! — Остекление кабины. 22 — Задний 
бак с горючим емкостью 900 п. 23 — Внутреннее ограждение кабины. 24 
— Кресло пилота. 25 — Рычаги газа. 26 — Бронеспинка 15 мм. 27 — 
Переплет правого борта кабины. 28 — Запор откидного (в правую 
сторону) фонаря. 29 — Место крепления прицела типа Веу16В. 30 — 
"Лобовое стекло 90 мм. 31 — Приборная доска. 32 — Пелаль руля 
направления. 33 — Передний топливный бак 900 л. 34 — Горловина для 
заправкигорючим. 35 — Подкрыльевая деревянная рошеткадля подвески 
12 55-миллиметровых ракет типа В4М. 36 — Внешняя секция левого 
закрылка, 37 — Левый элерон. 38 — Механизм управления триммером 
элерона, 39 — Левый навигационный огонь. 42 — Левый двигатель. 43 — 
Элоктромеханиям управления вооружением, 44 — Противопожарная 
‘перегоролка. 45 — Каналы для выброса стреляных гильз. 46 — Четыре 30- 
мм пушки типа Мк.108. 47 — Ствол пушки с узлом крепления. 48 — 
Фотопулемет В$К-16. 49 — Трубка визирования. 50 — Щиток передней 
стойки шасси, 51 — Стойка передней ноги шасси, 52 — Переднее колесо. 
53 — Фиксатор-шарнир передней стойки. 54 — Механизм полъема и 
выпуска передней ноги. 55 — Механизм гидравлической системы. 56 — 
Створка люка уборки шасси. 57 — Баллоны со сжатым воздухом. 58 — 
`Перелний дополнительный бак сгорючим — 170л. 59 — Место для колеса 
в убранном положении. 60 — Коробка системы основной моги. 61 — 
Основной лонжерон крыла. 6? — Стойка основной ноги шасси. 63 — 
Боковой щиток основной ноги шасси. 64 — Шток механизма выпуск- 
Уборки основной ноги шасси. 6$ — Силовая арка для крспления двнта- 
теля. 66 — Корневая секция предкрылка. 67 — Вспомогательная распре- 
`делительнея коробка запуска двигателя. 68 — Расходный маслобак. 69 — 
Конус возлухозаборника со стартером, 70 — Воздухозаборник. 71 — 
Разьем крепления секции двигателя. 72 — Корпус турбореактивного 
двигателя Лито 0048-2. 73 — Правый борт основного колеса. 74 — 
"Силовой набор крыла. 75 — Разъемный автоматический предкрылок. 76 
— Лонжерон. 77 — Правый навигационный огонь. 78 — Правый элерон. 
79 — Усиленное ребро обтекания элерона. 80 — Триммер элерона. 81 — 
Внешняя секция правого закрылка. 82 — Сопло двигателя. 83 — Крепеж- 
ная стенка двигателя. 84 — Внутренняя секция правого закрылка. 85 — 

'Обтекатель стыковки крыла и фюзеляжа. 
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`Для многих моряков союзных конвоев в тоды второй мировой 
войны встреча © «Кондором» Е\! 200 оказывалась роковой. Уинстон 
Черчилль назвал самодет «бичом Атлантики», Между тем выпустили 
более 270 машин — ие очень удачную переделку гражданского 
лайнера... 

История «Кондора» началась весной 1936-го. КуртТанк предложил 
«Люфитанзе» четырехмоторный пассажирский лайнер, способный 
работать на трансатлантических трассах. В середине июля последовал 
заказ на этот самолет. Он получил обозначение Е\\ 200 «Кондор». По 
принятой тогда нумерации ему должны были дать другую цифру. Но 
анк решил, что эта послужит хорошей торговой маркой. Заложили 
три опьтных самолета, затем серию из девяти Е\! 200А. 

"Первый опытный «Кондор» Е! 200\-1 «Сзарланд» валетел27 июля 
1937 г. Он был оснащен двигателями «Пратг Уитни» СТЕ-1 «Хорнет» 
‚с взлетной мощностью 875 л.с. На последующие ставилась лицензи- 
онная версия этого двигателя ВМ\-132. Испытания показали, что 
машина удалась, потребовалось лишь слегка переделать киль. 

К «Кондоруь почти сразу пришел успех. Из первой серии по два 
Е\!200А купили Дания и Бразилия. После рекламного перелета 
Берлин-Басра-Карачи-Ханой-Токио за 42 часа чистого летного вре- 
мени японцы заказали пять Е\/200В, два — финны. Но реализации 
этих контрактов помешала война. Третий опытный Е\/200У-3 «Им- 
мельмани»-ПИ стал личным самолетом Гитлера. 

Большинство гражданских «Конлоров» с началом войны отдали в 
транспортные подразделения люфтваффе. (Е\\200У-6, доставивший 
в августе 1939 г. в Москву Риббентропа, числился в их резерв). 

«Люфитанза», несмотря на пополнение «японскими» самолетами, 
никогда не использовала более четырех Е\/200. К 1945 г. в авиаком- 
пании уцелел единственный «Кондор». Ему довелось совершить 
последний плановый рейс авиакомпании за войну 14 апреля 1945 г, 
`по маршруту Барселона-Берлин. Неделю спустя на обратном пуги он. 
пропал без вссти с багажом генштаба, Через 10 лет поисковых работ 
‘на территории трех стран его обгоревшие обломки нашли в Баварии. 
Единственный гражданский «Кондор», переживший войну, — быв- 
зший «японский» Е\!200В-2 «Поммерн» из 20-Й транспортной эскал- 
рильи. 

На военное применение Е\У200 сначала решились японцы. Они 
дополнили хонтракт на лять «Кондоров» секретным протоколом о 
`переоборудовании машины в морской дальний разведчик. Танк 
оенастил Е\/200 серии «В» полфюзеляжной тондолой и вооружил 
парой 7.9-мм пулеметов МО-15. 

"Самолет был еще в работе, когда Германия развязала войну. С ве 
‘началом люфтваффе обнаружили, что остались безмашин, способных 
действовать на транспортных коммуникациях союзников в Атланти- 
ке. Ведомство Геринга туг же выдало залание рассмотреть возмож- 
ность переоборудования «Кондора» в разведчик -бомбардировщик в 
качестве временной меры до принятия на вооружение Не-177. 

Танк предложил модернизированный вариант «Кондора» — Р\ 
200С, который былтутжепринят. Он отличался усилением некоторых 
узлов, новыми капотами двигателей. Под фюзеляжем разместили 
удлиненную сдвинутую к правому борту гонлолу изучитывая возро- 
сший взлетный вес, установили сдвоенные колеса шасси. Фюзеляж 
Е\№200С имел полумонококовую конструкцию, крыло было цельно- 
металлическим, двухлонжеронным. Собиралось из трех секций. 0б- 
шивку до заднего лонжерона делали из легкого сплава, далее — из 
ткани. 

Двухсекционные элероны занимали две трети размаха консолей. 
'Закрылки были щелевыми. Экипаж состоял из пяти человек: двух 
пилотов, штурмана-радиста-бомбардира, бортинженера и стрелка. 

Первые самолеты серии «С» переделывались из уже находящихся 
в сборке Р\20ОВ. Они использовались в качестве транспортных, 
например, при вторжении в Норвегию. Машины оснащались 6омбо- 
держателями под внешними тондолами двигателей и пилонами на 
четыре бомбы (по 250 кг). Оборонительное вооружение состояло из 
трех7,9-мм пулеметов в верхней передней башне, в задней установке 
и в хвосте нижней гондолы. 

В носовой части подфюзеляжной гондолы монтировалась 20-мм 
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Вскоре «Кондоры» стали поступать в 40-ю эскадру. С весны 1940- 
то появились над британскими транспортными коммуникациями, 
Действуя с баз в Дании, потом — с побережья Бискайского залива. 
Е\/200 часто стартовали с аэродромов Борло, по дуг огибали 
Британские острова и атаковали по пуги суда. Приземлялись в 
'Тронхейме. (Норвегия). 

Наиболее заметным успехом этого типа машины стало обнаруже- 
ние 42300-тонного лайнера «Эмпресс оф Британия». Пулеметно- 
пушечным огнем «Кондор» уничтожил расчеты зенитных установок, 
‘поразил цель фугасной и несколькими зажигательными бомбами. 

‘Англичане пытались буксировать горящий лайнер, ночерездва дня. 
его добила подводная лодка У-32 по наведению с того же «Кондор». 
Это было самое болыное судно, потопленное за всю войну. 

С 1 августа 1940-го по 9 февраля 1941-го Е\/200 потопили 85 
транспортных судов водоизмещением 363000 тони. В сентябре 1940 г. 
«Кондоры» успели поучаствовать и в «битве за Англию», совершая 
ночные налеты на район Ливерпуля. Ноихпотери были очень велики, 

«Ахиллесовой пятой» Е\/200 стало его «гражданское происхожде- 
ние», Прочность конструкции являлась недостаточной для боевого 
самолета. Особенно это сказывалось на дальних маршрутах на малой. 
высоте, при выполнении оборонительных маневров. При посадке 
часто ломался лонжерон крыла, отламываласьзалняя часть фюзеляжа 
сразу за крылом. 

Бронеспинку имел только первый пилот. Топливопроводы шли по 
нижней поверхности крыла и гондол двигателей и были крайне 
уязвимы от зенитного огия. С усилением ПВО британских судов, 
началом патрулирования в воздухе дальними «Либерейторами», по“ 
явлением эскортных авианосцев эффективность «Кондоров» свелась 
к нулю, Так, в декабре 1941 г. «Уайлдкоты» первого британского 
конвоя сбили за пару дней три Е\!200. 

"Тем временем был разрушен завод «Фокке-Вульфа», на котором. 
‘собирались «Кондоры». Производство частично перевели на «Блом 
унд Фосс». Боевые экипажи приезжали на завод для приема только. 
чповыпущенных машин сразу после сообщения об их выкатке из цеха. 

«Кондорам» вскоре былозапрешено атаковать суда, аесли поступал: 

такой приказ, то они использовали облачность и большую высоту. В 
случае любого повреждения им предписывалось немедленно возвра- 
шаться на базу и не рисковать дорогостоящей машиной. Главной 
залачей Е\У200 стало ведение разведки. Обнаружив конвой, командир 
«Кондора», в зависимости от погодной обстановки в районе цели, 
решал, кото наводить на цель: бомбардировщики или подводные 
лодки. 
"Самолет мог выполнять роль приводного маяка, но прямой связи. 
между «Конпором» и подлодками не было. Координация действий 
осуществлялась с берега. Такая «кооперация» представляла собой, 
пожалуй, большую угрозу британскому судоходству, чем прямые 
атаки на суда. 

Летом 1941 г. в серию пошла новая модификация Е\/200С-3 с 
двигателями ВМУ/ «Брамо» 323. Конструкция была усилена, но 
полностью избавиться от проблем с недостаточной прочностью 
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самолета не удалось. Экипаж возрос на одного человека. Бомбовая 
нагрузка могла достигать 2100 г, но обычно брались на борт только 
четыре 250-кг бомбы. В переднюю башню устанавливали 13-мм 
пулемет МС-131. Новый прицел «Лотфе»-7Д значительно повысил 
точность бомбометания с больших высот, 

Зимой 1942-1943 тг. в действии Е\\/200 над Атлантикой наступила 

пауза. Эскадрильи 40-й эскадры были переброшены под Сталинград 
ив Италию для решения срочных транспортных задач. Окруженную 
6-юармию Паульса «обслуживали» две эскадрильи «Кондоров» — 18 
машин втак называемой «транспортной конторы «Сталинград». Они. 
доставляли грузы на аэродромы или сбрасывали их на парашютах, 
Одно время Е\/200 пытались использовать в ‘качестве бомбардиров. 
щиков для налетов на железнодорожные коммуникации в окрестнос- 
тях Сталинграда, но вскоре решили не рисковать ценными машина- 
ми. 
С февраля 1942 г. «Кондоры» стали оснащать радиолокаторами: 
серия наиболее многочисленной модификации Е\/200С-4. Сначала. 
‘использовался радислокатор «Росток», затем — «Хохенвиль», Он 
позволял осуществлять слепое бомбометание из облачности. «Ро- 
сток» обладал болынсй дальностью действия. На некоторые Е\/200С- 
4 ставили оба локатора. 

В 1943 г. Р\200 вновь в значительном числе появились над 
Атлантикой, но использовались только для атак конвоев. На цель их 
‘наводили 71 290, В воздух обычно поднималось не менее четырех 
«Кондоров». Следуя иа малой высоте з тесном строю, они пересекали 
рубежперехвата британскими «Бофайтерами», В районе цели распус- 
кались ивели поиск строем «фронт». Периодически набирали высоту 
и, совершая широкий круг, осматривали горизонт с помощью лока- 
тора. Первый Е\/200, обнаруживший цель, наводил остальных, 

Бомбометание проводилось с высоты не менее 3000 м или через 
облака по данным локатора. 

Чтобы повысить результативность ударов по конвоям, в конце 
1943-го — начале 1944-го были выпущены специальные модифика- 
ции Е\200С-6 и С-8 — носители двух ракет «Хеншель»-293. Они. 
крепились к внешним гондолам двигателей. Самолет оснащался 
специальным передатчиком для их наведения. Но Нз-293А оказались 
малоэффективным оружием. Поразить ими подвижную цель было 
почти невозможно, 

После оставления немцами побережья Бискайского залива Е\!200 
переключили натранспортные перевозки. Как разведчик самолетеще 
‘использовался с баз в Норвегии. Выпуск «Кондоров» прекратился в 
‘начале 1944 г, 

Мывидим, чтокак боевой самолет«Кондор» невыделялся какими- 
либо достоинствами, Но тем не менее Е\200 установили своеобраз- 
ный рекорд результативности за первые два года войны, полностью 
‘оправдав репутацию «бича Атлантики». 

'Тактико-технические характеристики Е\/200С-3/0-4 

Тип: семиместный, дальний морской разведчик-бомбардиров- 
щик. 

Двигатели: четыре ВМУ «Брамо»-3238-2 «Фафнир» — 9- 
‘цилиндровые, радиальные, мощностью 1200 л.с. на взлете (с 
впрыском водноспиртовой смеси), 1000 л.с. — у земли без 
форсажа и 940 л.с. на высоте 4000 м. 

Вооружение: один 7,9-мм пулемет МО-15 с 1000 патронами в 
тидравлически управляемой башне в передней части фюзеляжа, 
один 13-мм пулемет МС-131 с 500 патронами на подвижной, 
верхней, задней установке, два 13-мм пулемета МС-131 с 300 
патронами ня ствол в боковых окнах, одна 20-мм пушка МС-151 
с 500 снарядами на подвижной установке в носу нижней гондолы 
и один 7,9-мм пулемет МС-15 с 1000 патронами в задней части 
тондолы. Бомбы — до 2100 кг в комбинации две по 500 кт, две по 
250 кг и 12 по 50 кг. 

‘скорость: 358 км/ч на высоте 4800 м, 305 км/ч 





У земли. 

Крейсерская скорость: 322 км/ч на высоте 4000 м, 275 км/ч у 
земли, 

Дальность полета: на наивыгоднейшей скорости`с 8050 кг 
топлива — 3536 км, с 9950 кг топлива — 4400 км, 

Потолок: 5800 м. 

Вес: пустой — 12960 кг, максимальный взлетный — 22720 кг. 

Размеры: размах — 32,85 м, длина — 23,45 м, высота — 6,3 м, 
площадь крыла — 116 кв.м. 


НА СНИМКАХ: 
Е\2А. — Е\200С-1.  Е\20С-З/0 -1. 200 ЕМС-3/0-2 
Е\/200С-4. 





Влена ГЕРАСИМОВА. 


СЦЕПКИ ТИПА 
«МИСТЕЛЬ» 


Отсутствие тяжелых дальних бомбар- 
дировщиков не позволило немцам в 
тоды второй мировой войны вести эф- 
фективную бомбардировку территории 
Великобритании и тыловых объектов 
Советского Союза. Это, в конечном 
итоге, оказало немаловажное влияние 
‘на бесперебойный выпуск в этих стра- 
‘нах военной техники. Сравнительно 
‘небольшое число боеспособных даль- 
‘них бомбардировщиков Не 177 не мог- 
ло спасти положения. Тогда у руковод- 
ства люфтваффе родилась идея пожер- 
твовать десятком средних бомбардиров- 
щиков. Их превратили в пилотируемый 
самолет-снаряд. Оборонительное воору- 
жение, приборное оборудование и це- 
лый ряд агрегатов и систем сняли. Под 
завязку заливалось топливо и приме- 
‘нялся мощный боевой заряд. 

Во время полета к цели бомбардиров- 
щик должен был управляться по радио с 
другой машины. 

Эта идея была не нова. Еще в августе. 





1942-го итальянцы использовали радио- 
‘управляемые бомбардировщики $М-79. 
для таранных ударов по английским 
кораблям в Средиземном море. Впос- 
ледствии американцы также наводили 
свои начиненные взрывчаткой бомбар- 
дировщики В-17 на важнейшие воен- 
‘ные объекты Германии, в частности, на 
укрепленные позиции ракет ФАУ-2. Но 
у немнев такой тактической возмож- 
ности не было. Любой самолет, сопро- 
вождающий «летающую бомбу», не смог 
‘бы вернуться назад из-за нехватки топ- 
лива. 

Тогда! специалисты из германского 
института по исследованиям парящих 
полетов (РЕ$) разработали совершенно. 
необычный способ. Они предложили 
установить сопровождающий самолет 
(Мессершмитг ВГ 109) на «спине» бом- 
бардировщика. Такая жесткая «сцепка» 
должна была самостоятельно взлететь и. 
дойти до пели. Управление сочленен- 
ной конструкцией осуществлялось из 


кабины истребителя. В заданном рай- 
‘оне пилот наводил бомбардировщик на. 
‘объект атаки, отцеплялся и, имея пол- 
ные баки топлива, уходил на свою базу. 
`У этой идеи имелась хорошая теоре- 
тическая база и практические проработ- 
ки еще с весны 1940 г. Уже тогда РЕЗ 
отрабатывал и проводил испытания пер- 
вых сочлененных летательных аппара- 
тов как на гибкой сцепке (в том числе 
и с помощью жесткого буксировочно- 
го троса длиной около 1 метра), так и 
установленных один на другом. 

Первоначально предполагалось, что. 
бомбардировщик будет нести на себе 
‘истребитель, отцепляющийся в полете 
для перехвата вражеских самолетов (ана- 
лог известного советского «Звена» Вах- 
мистрова). Одним словом, работы РЕЗ 
оказались кстати, и в начале 1943 г. 
министерство авиации третьего рейха 
заказало институту опытный образец 
комбинации самолетов Юнкерс Л 88 А- 
4 и Мессершмитт ВГ109Е-4. Испытания 
сцепки начались в июле. 

Институгу удалось решить одну из 
наиболее сложных проблем — одновре- 
менное управление двумя различными 
самолетами в сцепке одним пилотом, а 
также наведение бомбардировщика на 
пель с помощью радиокомандной сис- 
темы управления после отсоединения 
‘истребителя. 

Взлет сцепки осуществлялся за счет 
‘работы двигателей бомбардировщика и 
‘истребителя. В крейсерском полете винт 
последнего зафлюгировался, что давало 
ВОЗМОЖНОСТЬ СЭКОНОМИТЬ ТОПЛИВО ДЛЯ 
обратной дороги. Дополнительные под- 
весные топливные баки позволяли осу- 
ществлять полеты на дальность до 2000 
км. Скорость сцепки не превышала 380 
км/ч. 

Важной особенностью сцепки являл- 
ся чрезвычайно мощный боевой заряд 
кумулятивного действия массой 1725 кг. 
Перед ним устанавливался стальной рог 
‘массой в 1 тонну. Теоретически он мог 
проламывать бетонные укрепеления с 
толщиной сводов до 7,5 м. В общей 
сложности вся боевая часть (с зарядом, 
рогом, оболочкой, взрывателями и т.п.) 
весила 3500 кг и устанавливалась вместо 
штатной кабины экипажа на самолет Ли 
88. 

'Из-за необычного внешнего вида та- 
кие самолеты получили прозвище «Юн- 
керс с хоботом», хотя официальное на- 
звание, присвоенное комбинации Ти 88 
плюс В! 109, было «Мистель». 

Испытания «Мистелей» и их боевых 
зарядов проходило с конца 1943-го по 
апрель 1944-го. Первое провели против 
‘уже списанного французского крейсера 
«Оран». 
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В то время, как РЕЗ проводил про- 
трамму летных испытаний «Мистеля», 
заводы Юнкерса в Нордхаузене, выпус- 
хавшие бомбардировщики Л 88, уже в 
‘июле 1943-го были приспособлены для. 
проведения модификации этих самоле- 
тов в «летающие бомбы». Правда, все 
первые серийные машины «Мистель» 5- 
1 имели обычные кабины экипажа и 
предназначались исключительно для 
подготовки пилотов будущих «Мисте- 
лей». 

К апрелю 1944 г. создали первое бое- 
вое соединение (2/КС-101), в которое 
вошли пять пилотов под командовани- 
ем капитана Хорста Рудэта. Пять само- 
летов «Мистель» 1 расположили в Кол- 
берге на Балтийском море. Одновре- 
менно командование люфтваффе под- 
‘бирало для «Мистелей» достойные пели 
— прежде всего боевые корабли в Гиб- 
ралтаре, Скайпе-Флоу и Ленинграде. 
Однако после высадки союзников в 
Нормандии от этих планов пришлось 
отказаться и бросить «Мистели» наунич- 
тожение десантных кораблей. 

В ночьс 24 на 25 июня 1944 г. все пять 
«Мистелей» в сопровождении истреби- 
телей В! 109 атаковали флот союзников 
в бухте реки Сены, Четыре самолета. 
‘достигли цели (хотя ночью было невоз- 
можно определить, попали ли они в 
боевые корабли или. врезались в уже 
полузатопленные суда, не представляю- 
щие боевой ценности). Один из «Мис- 
телей» вернулся по техническим причи- 
‘нам. Вму пришлось «сбросить» Ла 88, так. 
как посадка «боевой сцепки» была не- 
возможна. 

Впоследствии атаки «Мистелей» по 
кораблям союзников впроливе Ла-Манш 
продолжались с использованием специ- 
альных осветительных бэмб, но без 0со- 
‘бого успеха, так как противник ответил 
‘на их применение постановкой дымо- 
вых завес. 

В октябре 1944 г, соединение 2/КС- 
101, получившеев свое подчинение труп- 
пусветотехнического оборудования для 
подсветки целей, было преобразовано в 
соединение Ш./КС-66. В том жемесяце 
пятерка «Мистелей» пыталась атаковать. 
главную базу британского флота в Скай- 
‘пе-Флоу. Три из них заблудились в тем- 
ноте и невыполнили боевой задачи. Два 
‘атаковали противника, 

В ноябре 1944-го Ш/КС-66 (теперь 
это эскадра П/КС-200) получила новые 
‘боевые самолеты «Мистель Ги «Мис- 
тель» 3, тренировочные «Мистель 5-[ и 
5-2, специальные 71 88А. Е и $ со свето- 
техническим оборудованием и группу 
‘прикрытия на истребителях В/ 109 иЕ\/ 
190. К концу 1944-го немцы собрали в 
‘боевую группу уже около 60 самолетов 


типа «Мистель», причем восновном уже 
новые модели, выполненные на базе 
усовершенствованного бомбардировщи- 
ка Л 88С, оснащенного более мощны- 
ми двигателями воздушного охлажде- 
ния ВМУ 8012. 

'Увязать в одной схеме новый бомбар- 
дировщик с итребителем ВГ 109 оказа- 
лось ДОВОЛЬНО сложно Из-за двигателей 
разных типов, поэтому немпам при- 
шлось перейти на истребитель Е\\! 190, 
имевший тот же двигатель ВМУ" 801. 
Компоновка Ти 88-1 плюс Е\ 190А-6 
или Е-8 получила обозначение «Мис- 
ель» 2 (тренировочный вариант — «Мис- 
тель» 5-2). 

Из-за увеличения взлетной массы до 
14 тонн на разбеге у «Мистелей» разры- 
вались пневматики, Поэтому приспосо- 
били к бомбардировщику Ти 88 третью, 
подфюзеляжную дополнительную стой- 
ку шасси, сбрасываемую сразу же после 
взлета. Этот тип получил обозначение 
«Мистель» 3. 

В начале 1945 г. с заводов Юнкерса в 
Бернбурге начали выходить усовершен- 
ствованные носители — Ли 880-10, ос- 
‘нащенные новыми двигателми Липо 213 
А-12 и имевшие удлиненный на 2,9 м 
фюзеляж, вкотором размешался допол- 
нительный топливный бак, В результате 
‘общий запас горючего 7 88С-10 достиг 
6130 кг. На самолете также могли подве- 
‘шиваться два дополнительных бака ем- 
костью по 540 л. Это позволило увели- 
чить дальность полета до 4100 км. Естес- 
твенно, что «сидящий верхом» истреби- 
тель РУ! 190А-8 также оснашался допол- 
нительным подвесным баком на 300 л. 

Комбинация № 886-10 и Е\\ 190А-8 
получила обозначение «Мистель» ЗС. 
Взлетная масса конструкции выросладо. 
23600 кг, Крейсерская скорость на высо- 
те 4 км составляла 340 км/ч. Скорость, 
‘полета ударной машины на режиме ата- 
ки цели (при пологом пикировании с 
углом 15°) — около 600 км/ч. 

Еще более тромоздким был «Мис- 
тель» ЗВ, созданный на базе Юнкерса и 
88Н-4. В отличие от всех предыдущих 
«сцепок», на носителе предусматрива- 
лось наличие экипажа из трех человек, 
‘оборонительный 13-мм пулемет и бор- 
товой радиолокатор. Под центропла- 
ном подвешивались два дополнитель- 
ных бака объемом по 900 л. 

В конце войны для «Мистелей» раз- 
работали телевизионную системууправ- 
ления. Телекамера устанавливалась на 
"Ти 88, а в кабине истребителя размешал- 
ся небольшой телевизор. Такая система 
проходила испытания на крылатой ра- 
кете Нз-2930. 

В конце 1944 г. соединение «Мисте- 
лей» готовилось нанести удар по ан- 


тлийскому флоту в Скайпе-Флоу. К 
счастью для той и другой стороны, пого- 
‘да не позволила осуществить эту опера- 
цию в назначенный срок. В результате 
‘англичане избежали массированного 
‘налета’ терманской авиации, а немецкие 
пилоты остались живы, ибо тихоходные 
«Мистели» являлись очень легкой до- 
‘бычей для ночных истребителей-пере- 
хватчиков союзников, оснащенныхбор- 
товыми РЛС. 

Вянваре 1945 г. на соединение П/КС- 
200 возложили новую боевую задачу — 
нанесение ударов по важнейшим обо- 
ронным объектам СССР с целью сдер- 
живания начавшегося наступления Крас- 
ной Армии. Планирование операции, 
получившей обозначение «Айзенхам- 
мер», было окончательно завершено в 
марте 1945 г. К этому времени немцам 
Удалось подготовить экипажи и пере- 
‘бросить сотню «Мистелей» типа 1 ив 
Восточную Пруссию. Однако быстрое 
наступление советских. войск сорвало 
выполнение этого плана, и сцепки от- 
правили на Одер, Вислу и Нейсе для 
‘уничтожения переправ, нанесения уда- 
‘ров по железнодорожным узлам и скоп- 
лениям войск. То есть по своей сути 
стратегические бомбардировщики на- 
чали использоваться для выполнения 
чисто тактических задач. И, конечно, в 
‘районелинии фронта, насыщенном сред- 
ствами ПВО и истребителями, понесли 
значительные потери и на Востоке, ина 
Западе. 

Известен воздушный бой над Гамбур- 
том 3 февраля 1945 г., в ходе которого, 
американские «Мустанги» сбили 4 «Мис- 
теля» из шести. 

Интересно отметить, что у советских 
летчиков-истребителей и союзников воз- 
‘никала одна проблема — как засчиты- 
вать сбитый «Мистель» — за одну или 
две машины. 

Боевые вылеты «Мистелей» продол- 
жались до самого конца войны (за- 
фиксирован вылет 16 апреля 1945 г.) Во 
время двух последних се месяцев не- 
мцы разработали еще целый ряд сочле- 
‘ненных боевых летательных аппаратов 
типа «Мистель». Испытали комбина- 
цию Л 880-7 и Та 152Н, в стадии 
‘создания находился реактивный «Мис- 
тель» 4 (7 287 и Ме 262). Имелись 
проекты на базе также реактивных Аг 
234 и Не 162. Предлагались буквально 
‘фантастические идеи. 

НА СНИМКАХ: 

1. «Мистель» Т. 2. «Мистель» П. 
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ГОНКА 
ЗА ПРИЗРАКОМ 
СКОРОСТИ 


Один мотор — хорошо, 
а два — лучше 


Обращаясь к теме скоростных поршневых самолетов, следует 
0с0бо подчеркнуть, что одним из важнейших. ‘направлений, по 
которому шли почти все конструкторы истребителей, было 
‘постоянное наращивание мощности их силовой установки. К 
хонцу войны почти во всех странах были созданы двигатели, 
мощностью 2000 л.с. и выше. Однако мощность поршневых 
двигателей уже подходила к своему пределу. Поэтому, идя пс 
пути увеличения мощности силовой установки, многие фирмы 
обращались к идее создания двухмоторных самолетов, И хол 
двухмоторные истребители, обладавшие, как правило, большей 
дальностью полета и более мощным вооружением чем одномо- 
торные, были соответственно более тяжелыми, а следовательно, 
и менее скоростными, некоторые из них ничуть не уступали, а 
в ряде случаев и превосходили по скорости основные одномо- 
торные истребители мира. 

Достаточно сказать, что лучшим двухмоторным поршневым 
истребителем ло праву считался РН-103 «Хорнет», созданный в 
конце войны английской фирмой Де-Хэвилленд (первый полет 
— 28 июля 1944 г.). Максимальная скорость полета этой машины 
на высоте 6,5 км доходила до 760 км/ч (рекордное значение: 
обычно 720-740 км/ч), что почти на 30 км/ч превышало ско- 
рость, доститнутую лучшим одномоторным английским истре- 
бителем «Спитфайр» последней модификации! Столь высокие 
характеристики были обусловлены, во-первых, наличием на 
самолете двух двигателей Роллс-Ройс «Мерлин» 130 и 131 
мощностью по 2030 л.с. каждый, а, во-вторых — хорошей 
аэродинамикой. 

Необходимо отметить, что успех фирмы Де-Хэвилленд былне 
случаен. Ведь при создании «Хорнета» учитывался весь много- 
летний опыт, накопленный фирмой при проектировании ско- 
ростных двухмоторных самолетов. Вще в 1934 г. для участия в 
межиународных воздушных гонках на приз Мак-Робертеа ло 
маршруту Ввропа-Австралия Джефри Де-Хэвилленд построил 
три легких двухместных тоночно-почтовых самолета «Комета», 
один из которых и выитрал их. 

Английские летчики Скотт и Блэк пролетели всю трассу 
протяженностью 18 тыс.км за 71 час со средней скоростью 253,5 
км/ч. Причем 2 часа было потрачено на ремонт двигателя во 
время промежуточной посадки. Успех «Кометы» мог показаться 
довольно странным, ведь на самолете стояли два относительно 
слабых двигателя «Джипси Сикс» мощностью всего по 225 л.с. 
Однако и здесь все решила хорошая аэродинамика. На самолете 
установили тонкое крыло большого удлинения со стреловидной 
передней кромкой, убирающесся в полете шасси и хорошо. 
обтекаемый фюзеляж с небольшой площадью поперечного 
сечения. При этом для уменьшения интерференции (дополни- 
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тельного вредного сопротивления, возникающего в местах стыка 
крыла и фюзеляжа) между крылом и фюзеляжем установили 
‘болышие зализы. Таким образом, несмотря на большой запас 
топлива на борту, позволявший самолету пролететь без посадки. 
‘более 4 тыс.км, и экипаж, состоящий из двух человек, макси- 
мальная скорость «Кометы» составляла 380 км/ч. 

Развивая концепцию скоростного двухмоторного самолета, 
Де-Хэвилленд в 1940 г. создал скоростной бомбардировщик 
«Москито». Отличительной особенностью этой боевой машины 
являлось отсутствие на ней какого-либо оборонительного во- 
оружения. Однако высокая скорость полета (610 км/ч) позволя- 
лаей успешно уходить из-под атаки немецких истребителей. В 
ходе войны бомбардировщик постоянно совершенствовался и 
постепенно скорость его полета была доведена до 675 км/ч. 
Учитывая столь высокие характеристики «Москито», фирма Де- 
Хэвилленд разработала на базе этого бомбардировщика вариант 
тяжелого истробителя, различные модификации которого вы- 
пускались серийно в течение всей войны. И хотя истребители 
«Москито» почги не уступали в скорости своим невооруженным 
собратьям, они, тем не менее, имели определенный резерв по 
дальнейшему совершенствованию. Дело в том, что от бомбарди- 
ровщиков «по наследству» им достался довольно толстый фюзе- 
ляж с большим бомбоотсеком и широкая двухместная кабина 
экипажа. Встественно, решение напрашивалось само собой. 
Надо было сделать для «Москито» — истребителя новый фюзе- 
ляж с минимальной площадью поперечного сечения. Кроме 
того, за счет сэкономленных нескольких сотен килограммов 
массы планера можно было уменьшить и площадь его крыла. 

Именно по такому пути и пошли англичане. Вновь созданный 
истребитель, получивший обозначение «Хорнет», фактически. 
являлся уменьшенным вариантом «Москито». Малые размеры в 
сочетании с очень мощными двигателями и хорошей аэродина- 
микой обеспечили ему высокую скорость, которая даже у самой. 
земли доходила до 632 км/ч, а на всех высотах более 3 км 
превышала 700 км/ч. 

Одна из особенностей «Хорнета» — его необычная конструк- 
ция. Ведь, если практически все военные самолеты мира явля- 
лись цельнометаллическими, то «Москито», а в значительной. 
степени и «Хорнет» строились из дерева. Заклепочные изы в 
этом случае отсутствовали и поверхность планера получалась 
довольно чистой. 





Очень интересен по конструкции фюзеляж «Хорнета». Его’ 
общивка состояла из двух слоев тонкой фанеры, между которы- 
ми находилась бальза. Такой трехслойный «сэндвич» несколько 
напоминает панели с сотовым заполнителем, они широко 
применяются в авнации в настоящее время и отличаются 
высокой прочностью при очень малой массе. Нельзя не отме- 
тить и довольно высокую удельную нагрузку на крыло, которая: 
в зависимости от модификации самолета составляла 220-280 кт/ 
м? — практически столько же, как и у американского «Тандер- 
болта». 

Не менее интересными были разработки и американских 
конструкторов, Учитывая то, что аэродинамическое сопротив- 
ление двухмоторных самолетов гораздо больше, чем у одномо- 
торных не только из-за их больших размеров, но и за счет того, 
что кроме фюзеляжа и крыла, набегающему потоку воздуха 
приходится обтекать и относительно короткие мотогондолы 
двигателей, конструкторы фирмы Локхид перед самой войной 
создали многоцелевой истребитель Р-38 «Лайтнинг», имевший 
довольно необычную компоновку. В отличие от «нормальных» 
‘самолетов он был выполнен по двухбалочной схеме. Мотогон- 
долы продолжили до самого хвоста и превратили в балки, 
несущие на себе хвостовое оперение. Вместо привычного фюзе- 
ляжа установили относительно небольшую хорошо обтекаемую. 





кабину пилота” каплевидной формы с отсеком вооружения. 
Благодаря такому конструкторскому решению «Лайтнинги» 
даже самых первых модификаций при относительно слабых 
двигателях (по 1100 л.с) могли развивать скорость до 630 км/ч. 
Почти на 100 км/ч больше чем у аналогичного немеикого 
‘истребителя ВП10. В дальнейшем, за счет установки более 
мощных 1600-сильных двигателей скорость полета Р-38 была. 
увеличена до 670 км/ч. 

Однако скорость полета самолетов типа «Лайтнинг» могла бы 
быть и выше в случае полного отказа от размещения пилотской 
хабины на крыле между двигателями и переноса се на одну из 
мотогондол. Именно это решение и было использовано фирмой 
Норт Америкен при создании истребителя Р-82, образованного. 
соединением двух одномоторных истребителей Р-51Н «Мус- 
таит» водно целое. Поэтому самолет получил и соответствующее: 
название — «Твин Мустант». Управление у него слелали двой- 
ным. В кабине левого фюзеляжа установили полный стандарт- 
ный комплекс приборного оборудования, а в кабине правого 
фюзеляжа количество приборов сократили до минимума, Ручка 
управления в ней была съемная, а педали — отключаемые от 
системы управления. 

Самолет мог использоваться как в двухместном, таки в 
одноместном варианте. Вооружение полностью размещалось в 
‘центроплане крыла и практически не портило общей аэродина- 
мики. Столь необычная компоновка нового истребителя в 
сочетании с мощными двигателями позволяла «Твин Мустангу» 
развивать скоростьдо 770 км/ч. Отмечалось, что во время летных 
испытаний опытный ХР-82 достиг даже 800 км/ч. 

Самолеты аналогичной схемы разрабатывались и в других 
странах. В частности, еще в 1942-м немецкие конструкторы 
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начали работы по созданию двухфюзеляжного самолета ВЕ 1092. 
на базе широкоизвестного истребителя Мессершмитт ВЕ 109. 
Предполагалось, что скорость полета новой машины будет 
порядка 750 км/ч. Но осуществить задуманное немцам не 
удалось. Во время одного из воздушных налетов опытный 
самолет был уничтожен. 

Однако и у двухбалочных, и у двухфюзеляжных самолетов 
лобовое сопротивление было все же гораздо больше, чем у 
обычных одномоторных машин, имеющих всего лишь один 
фюзеляж, Поэтому у многих конструкторов появлялась сходная 
идея установки двитателей не в крыльевых мотогондолах, а в 
фюзеляже. 

Напомним, что одним из первых боевых многомоторных 
самолетов (хотя и не летавшим) с подобным размешением 
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силовой установки был тяжелый бомбардировщик «Святогор», 
построенный в России в 1916 г. инженером В.А.Слесаревым. 
Двадвигателя этого ЛА размешались внутри фюзеляжа и посред- 
ством цепной передачи приводили во вращение воздушные 
винты, установленные на крыле. Ряд интересных самолетов с 
двигателями в фюзеляже в то время имелся и за рубежом, 

Огромное влияние на развитие боевой авиации оказал шней- 
‘деровский гоночный гидросамолет Макки М.72 (установивший 
в 1934 т. абсолютный мировой рекорд скорости 709,2 км/ч). Как 
известно, два двигателя рекордного М.72 располагались в носо- 
вой части фюзеляжа тандемно один за другим и приводили во 
вращение соосные двухлопастные винты противоположного 
вращения, что делало этот двухмоторный самолет внешне похо- 
жим на одномоторный. 

Этот легендарный самолет (его рекорд до сих пор не побит) 
оказал самое непосредственное влияние на работы конструкто- 
ров двухмоторных боевых летательных аппаратов. 

Так, например, в СССР уже в 1936 г. под руководством 
В.Ф. Болховитинова началось проектирование скоростного ближ- 
нето бомбардировщика «С» («спарка») под двигатели М-103 
мощностью по 960 л.с., тандемно установленные в носовой 
части фюзеляжа и также приводящие во вращение соосные, 
правда, уже трехлопастные винты. При этом крыло, как и у 
лучших гоночных самолетов, было выполнено очень малень- 
ким, в результате чето удельная нагрузка составила 247 кт/м?, что 
вто время считалось рекордным показателем. И неудивительно, 
что в ходе летных испытаний, начавшихся летом 1939-го, была 
достигнута скорость 570 км/ч — на`120 км/ч выше, чем у 
туполевского «СБ», оснащенного такими же двигателями, но 
размещенными на крыле вдвое большей площади. 

Конечно, следует признать, что мощность силовой установки 
для машины данного класса была слишком мала и не обеспечи- 
вала удовлетворительных характеристик на режиме взлета и 
набора высоты, Тем не менее, полученные результаты макси- 
мальной скорости при столь маломощных двигателях вто время 
можно было считать довольно неплохим результатом. К сожале- 
НИЮ, «спарку» не удалось довести из-за начавшейся Великой 
Отечественной войны, 

В это же время были прекращены работы над еще более 
обещающим проектом многоцелевого пикирующего бомбарди- 
‘`ровщика-штурмовика, разрабатываемого А.М.Исаевым. В отли-! 
чие от «спарки», самолет выполнялся по двухбалочной схеме, а. 
его силовая установка состояла из двух более мощных 1200- 
сильных двигателей М-105 (в дальнейшем — 1500-сильных М- 
107), установленных за кабиной пилота и приводящих во 
вращение соосные толкающие винты. 

`Аналогичные работы велись и за рубежом. В 1942 г. француз- 
ские инженеры авиационного арсенала в Лионе разработали 
проект тяжелого двухмоторного истребителя УВ-10, рассчитан- 
ного на достижение скорости 795 км/ч на высоте 8500 м. В 
отличие от М.72 и нашей «Спарки» двигатели этого самолета 
располагались с разрывом — один стоял в носовой части 
фюзеляжа, а второй — за кабиной летчика (как на «Аэрокобре»). 
Оба двигателя приводили во вращение соосные воздушные 
винты. В 1945-м уже после освобождения Франции от фашистов. 
самолет был наконец построен. На него установили два 1500- 
сильных двигателя Испано-Сюиза 12 7,. Правда, честолюбивым + 
планам французов не суждено было сбыться. Скорость полета 
новой машины, имевшей слишком большие размеры и мощное 
вооружение (420 мм и 6х12,7 мм) не превысила 700 км/ч. Тем. 





не менее, она стала самым скоростным поршневым самолетом 
во Франции. 

Практически точно такой же самолет в годы войны построила 
японская фирма Кавасаки. При этом в целях снижения лобового 
сопротивления японцы применили на нем пароконденсаторную 
систему охлаждения двигателей, используя при этом опыг 
неменкой фирмы Хейнкель ( как известно, несколько самолетов. 
Не 100 перед войной были закуплены Японией). Однако недо- 
статочно мошные двигатели На-40 (лицензионный вариант 
1100-сильного немецкого 08601) и крыло относительно боль- 
шой плошади (в результате чего удельная нагрузка на крыло 
была порядка 180 кт/м?) несмотря на использование ламинарно- 
то профиля не позволили этому экслериментальному истреби- 
телю, получившему обозначение Ки.64, превысить скорость 700 
км/ч (на высоте 5000 м). 

Фирма Кавасаки планировала установить на усовершенство- 
званный варианг самолета Ки.64 КАИ перспективные 2800- 
сильные двигатели На-201, которые должны были обеспечить, 
ему скорость около 800 км/ч (такую же, какую хотели получить 
и французы нааналогичном УВ-10), но полный разгром Японии 
и окончание второй мировой войны не лозволил это сделать. 

Та же участь постигла и конструкторов немецкой фирмы 
Дорнье, разрабатывающих в хоние войны истребитель-пере- 
хватчик Р-252. В отличие от французов и японцев они предпо- 
латали установить два тандемно расположенных перспективных 
двигателя Лио2131. мощностью по 2600 л.с. в центральной 
части фюзеляжа. Эти двигатели посредством удлиненных валов 
должны были приводить во вращение толкающие соосные 
винты, установленные в хвостовой части фюзеляжа. Улучшению 
аэродинамики самолета также способствовали стреловидные 
хрылья и оперение. Трудно сказать, какую реальную скорость 
могла бы показать эта машина, хотя рассчитывалась она на 
‘достижение 900 км/ч. 

Конечно, можно былобы и не товорить обэтом нерсализован- 
ном проекте, однако представляет несомненный интерес тот 
факт, что Р-252 являлся единственным поршневым самолетом в 
мире, рассчитанным на достижение столь фантастической ско- 
рости. 

Этот проект родился не случайно. Ему предшествовала дли- 
тельная работа по созданию истребителя-бомбардировщика. 
00335. 

Продолжение следует 


На снимках; 


1. Гоночный самолет ОН 88 «Комета». 
2.Скоростной бомбардировщик «Москито». 

3,4. Истребитель ОН 103 «Хорнет». 

5. Многоцелевой истребитель Р-38 «Лайтнинг». 
6,7. Истребитель Р-82 «Твин Мустанг». 

8. Тяжелый истребитель УВ-10. 

9. Скоростной бомбардировщик «С». 

На схемах: 

1. ДН.88 «Комета», 

2. Схема истребителя УВ-10. 

3. Компоновочная схема УВ-10. 

4. Схема экспериментального истребителя Ки.64. 
5. Компоновочная схема Ки.64. 

6. Компоновочная схема истребителя по проскту Р-252. 
7. Схема бомбардировщика «С». 
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Вячеслав КОНДРАТЬЕВ 


САМОЛЕТЫ 
ЦЕППЕЛИНА 


Нет, взаголовке не опечатка. Немецкий изобретатель траф Ферди- 
`нанд фон Цеппелин приобрел, конечно, мировую известность благо 
даря своим огромным управляемым дирижаблям жесткой конструк- 
ции, Но под его же руководством были разработаны сверхтяжелые 
многомоторные самолеты. Они во многом опередили свое время, 

Итак, в начале первой мировой войны ударные бомбарлировочные 
‘дирижабли Цеплелина составляли основувоздушной мощи кайзеров- 
ской Германии. Казалось, что маленькие и хрупкие азропланы лой 
поры еще долго не смогуг составить реальной конкуренции этим. 
тигантам. Но медлительные и неповоротливые «сигары» оказались 
слишком уязвимыми для зенитных снарядов. Всего за месяц над 
Россией и Францией были сбиты четыре дирижабля. 

Чтобы выйти из зоны эффективного огня, ноздухоплаватели стали, 
‘увеличивать высоту полета. Соответственно снизилась точность их 
бомбометания. А вскоре на авансцену вышел боевой самолег-истре- 
битель. Перехватчики настигали дирижабли на любой высоте. Против 
зажигательных пуль наполненные водородом «баллоны» стали совсем. 
беззащитными. ^ 

`Дирижаблестроители пытались спасти положение, оснащая аэрос- 
таты пулеметными и даже пушечными турелями, но все было 
напрасно. Потери росли катастрофически. 

Сам же Цеппелин уже в 1914 году, раныне многих других, понял, 
что в соперничестве с аэропланом у дирижабля шансов нет. Хотя по 
заказам военного руководства его завод продолжал выпускать аппара- 
ты легче воздуха, но на рабочем столе конструктора стали появляться 
эскизы совершенно иных машин. 

В начале 1915-го Цеппелин приступил к созданию тяжелого 
бомбардировщика. Не имея возможности прекратить постройку 
дирижаблей (военные заказы носили обязательный характер), он 
организовал совместно с фирмой «Гота новое предприятие «Фер- 
шухобау Гота Ост», сокращенно — УСО. 

К работе над проектом траф привлек целую бригаду талантливых 
‘авиаконструкторов, среди которых были Эрнст Хейнкель, Клаудио 
`Дорнье и Адольф Рорбах. Силовую установку разрабатывали выдаю- 
шиеся инженеры-двигателисты Майбах и Мааг, электросистему — 
Оскар Вильке и Роберт Бош. Не остался в стороне и «отец металли- 
ческого самолезостроения» Хуго Юнкерс. Вряд ли когда-нибудь еще 
под одной крышей собиралось столько знаменитых имен. 

Общая концепция машины базировалась на довоенном проекте 
трансконтинентального пассажирского самолета профессора аэроди- 
намики Хельмута Хирта. Несомненно, определенное влияние на 
‘разраболчиков оказал и первый в мире четырехмоторный бомбарди- 
‘ровщик «Илья Муромец». Однако немецкий самолет нельзя считать. 
ни копией, ни аналогом аппарата Сикорского. За исключением. 
общепринятой вто время бипланной схемы, в нихне просматривается 
‘общих черт. 

Проект УСО представлял собой трехмоторный биплан с одним 
лянущими двумя толкающими винтами. Один двигатель размещался 
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в носовой части фюзеляжа и два — в тщательно опрофилированных 
мотогондолах, «подвешенных» между плоскостями на стойках бил- 
ланной коробки. Такая компоновка позволяла обойтись относитель- 
но короткими стойками шасси при использовании винтов большого 
диаметра. В передних частях мотогондол были установлены пулемет- 
ные турели, причем стрелки одновременно являлись механиками- 
двигателистами, обслуживающими в полете крыльсвые моторы, 

'На самолете применялись шестицилиндровые однорядные двига- 
тели жидкостного охлаждения «Майбах», аналогичные тем, что 
стояли на дирижаблях Цеппелина, Для своего времени это были 
достаточно мощные моторы, развивавшие до 245 л.с. на валетном 
режиме. Однако надежность их работы, как говорится, оставляла 
желать лучшего, из-за чего в состав экипажа пришлось включитьтрех 
двигателистов. Общая численность команды достигла 8 человек. 

Постройка первого экземпляра машины, обозначенной индексом 
УСО 1, завершилась на удивление быстро. Уже в апреле 1915-го он 
поднялся в воздух. 

Несмотря на все еще царившую в германской авиации «дирижаб- 
леманию», концепция аппарата нашла поддержку в итабе ВВС. 
Цеппелин получил заказ на серийный выпуск машин для оснащения 
ими дальнебомбардировочных эскадр. Новому классу самолетов 
присвоили кодовое обозначение — литеру «В» от немецкого слова 
«ризен» — «огромный», так как УСО 1 был самым большим самолетом. 
в мире. Это первенство аппараты серии «Е» сохраняли до конца 
войны. 

Вскоре поднялся в воздух второй аналогичный образец машины — 
УСО И. Энерговооруженность ранних «ризенов» была очень низкой, 
чем и объясняются их более чем скромные летные характеристики. 

Не располагая двигателями болышей мощности, немецкие кон- 
структоры пошли по пути их дублирования. Следующий тип бомбар- 
дировщика УСО ИГимел ужешесть 185-сильных моторов «Мерседес» 
влрех спарках. Это позволило довести суммарную мощность силовой 
установки до 1100 л.с. Каждая спарка через общий коленвал работала 
НА ОДИН ВИНТ. 

‘Самолеты Цепиелина выпускались на авиазаводе в Шизакене. 
Аббревиатуру «УСО» сменило название «Цеплелин-Шилакен» с 
добавлением буквы «В» и сохранением порядковой нумерации. 
Первый серийный «Цепиелин-Штаакен» ВТУ почти не отличался от. 
‘своего предшественника УСО 11. На следующей модификации В.М 
для повышения эффективности защитного вооружения как бы раз- 
вернули на 180 мотогондолы, перенеся двигатели в их переднюю 
часть, а турели — в заднюю: опыт босвых действий показал, что 
‘истребители почти всегда атакуют с тыла. 

"Силовая установка также претерпела значительные изменения. На 
‘бомбардировщик установили четыре спаренных крыльевых двигателя. 
«Майбах». Онивращали тянущие четырехлопастные винты, Еще один 
«Майбах» находился в носу фюзеляжа с двухлоластным пропеллером. 
В стыке консолей верхнего крыла над фюзеляжем появилась допол- 
нительная стрелковая турель в каплевидном обтекателе. 

В 1916 году был создан «Цеплелин-Шиаакен» ВУ1. На нем впервые 
применили тандемные установки двигателей в мотогондолах с тяну- 
щими и толкающими винтами. Цеппелин отказался от спаривания 
моторов, когда терялась мощность в передачах и росвес конструкции. 
«В-шестой» оснащался четырьмя моторами «Мерседес» по 260 л.с. 
каждый. Вместо носового двигателя стояла пулеметная турель. Эки- 
‘паж разместили в закрытой кабине. 

'Фюзеляж самолета имелдюралевый каркас и смешанную обшивку. 
Передняя его часть покрывалась листами фанеры, хвостовая — 
‘полотном, За кабиной экипажа находился топливный отсек, тде были 
установлены 10 пилиндрических бензобаков общей емкостью 3000 
литров и бензонасос, приводимый в действие от флюгера-ветрянки. 

`Насос подавал топливо в 150-литровый расходный бачок, укреп- 
ленный над фюзеляжем. Олтуда бензин постулал к двигателям 
‘самотеком. 

В фюзеляже также располагался отсек радиооборудования с ралио- 
станцией и рабочим местом бортралиста. За билланной коробкой в 
‘основании хвостовой балки фюзеляжа оборудовали задний стрелко- 
вый пост © верхней двухпулеметной турелью (пулеметы могли наво- 
диться раздельно) и нижней «хинжальной» огневой установкой. 

Под палубным настилом располагался бомбовый отсек на 18 100- 
килограммовых бомб. Боеприпасы более крупного калибра, вплотьдо 
тонны, самолет мог нести на внешних подвесках. Максимальная 
боевая нагрузка «ризенов» возрастала по мере развития типа от 500 хг 
на УСО Г до 2000 кг на В.Т. 


Экипаж состоял из десяти человек: первый пилот, он же командир 


экипажа или, как тогда называли, капитан корабля, второй пилот, 


‘штурман, бортрадист, два стрелка и четыре механика-двигателиста. 

Никаких устройств для управления работой двигателей в пилотс- 
кой кабине не было. Если командир экилажа хотел прибавить или 
сбросить обороты, он подавал соответствующую команду механикам 
в мотогондолы, будто на морском судне. Далеко не сразу подобрали 
наиболее эффективный способ передачи команд. Пытались приме- 


нять судовой машинный телеграф, внутренний телефон, световую и | 


акустическую сигнализацию: Как ни странно, самой надежной ока- 
залась... певмопочта, 


Для ориентировки в дальнихночных полетах штурман использовал | 


приемы морской астронавигации. В конце войны на «ризенах» 
появились первые радионавигационные системы. 

Характерной особенностью ранних бомбардировщиков Цеппелина 
была практически полная идентичность конструкции крыльев и 
стабилизаторов на всех модификациях от УСО Г до ВМТ. Крыло 
состояло ‘из деревянного каркаса с проволочной задней кромкой и 
полотняной обшивкой. Силовой набор включал в себя два коробча- 
тых лонжерона и 44 нервюры на верхнем крыле или 38 — на нижнем. 
В местах крепления стоек нервюры сдвоенные. Профиль крыла 
тонкий выпукло-вогнутый, Элероны только на верхнем крыле. Про- 
водка мяткая, тросовая. 

Хвостовое оперение «Цеплелинов» было довольно сложным, с 
бипланным стабилизатором и тройным килем. Также двойными и 
тройными делали рули высоты и поворота. Рулевые поверхности на 
«ризенах» еще не имели городинамической компенсации, а в системе 
управления отсутствовали какие-либо гидравлические или механи- 
ческие усилители. Поотому пилотирование этих огромных машин 
требовало от летчиков не менее огромных физических усилий. Для 
выполнения любого маневра обоим пилотам приходилось строго 
синхронно и © болышим напряжением работать штурвалами. Только 
в момент посадки командир брал управление на себя. 

В течение 1916-1917 годов было выпушено 18 экземпляров «К- 
шестого», который стал самым многочисленным из всех модифика- 
ций, Большинство машин восвало на западном фронте. Кроме завода 
в Штзакене, их строили фирмы «Потце-Ланць, «Авиатик» и «Аль- 
батрос». При этом почти все аплараты имели различия в вооружении, 
‘приборах, радио- и электрооборудовании, 

В 1917тоду появился наиболее совершенный посвоим характерис- 
тикам бомбардировщик Цеппелина — В.ХТУ. В воздух его поднимали 
пять 260-сильных «Майбахов», четыре из которых были размещены 
в тандемных крыльевых установках, а пятый — в носу фюзеляжа. 
Относительно высокая энерговооруженностьпозволялатитантунести. 
фантастическую по тем временам босвую нагрузку — свыше 4 тони. 
Для сравнения: «Илья Муромець поднимал до 500 кг бомб, а лучшие 
английские и французские тяжельс бомбардировщики — чуть больше 
тонны. Дальность полета со стандартной нагрузкой в две тонны бомб 
составляла 1300 километров. , 

В конструкции машины преобладал дюралюминий. Носовая часть 
фюзеляжа и мотогондолы покрывались гладкими металлическими: 
листами. На остальных поверхностях сохранялось полотно. Для 
повышения курсовой устойчивости площальцентрального киля была 
увеличена, Крылья и стабилизатор остались неизменными, но элеро- 
‘ны получили роговую аэродинамическую компенсацию. Численность 
экипажа составляла 7 человек, вооружение — 6 пулеметов «Парабел- 


„лум». 

В конце 1917-го истощенная войной и страдающая от нехватки 
сырья терманская авиапромышленность уже с большим трудом 
‘осиливала выпуск столь сложных и дорогих аппаратов, как «ризень». 
Поэтомудоконца войны немцы сумели построить всего 13 экземпля- 
ров «Ё-четырнадцатого», 

В 1918 году, уже после смерти графа Цеппелина, конструкторы 
фирмы спроектировал на базе «К-шестогоь сто морской вариант 
«Цеплелин-Шяаакен»-8301. Вместо тележек колесного шасси он 
опирался на два четырнадцатиметровых дюралевых поплавка, До 
подписания капитуляции построили три аппарата, которые планиро- 
‚ваЛОсСЬ Использовать в качестве торпедоносцев, но они так ине успели: 
‘попасть на фронт. Также не успел принять участие в боевыхдействиях 
‘цельнометаллический гигант К.ХУТ, последний из класса «ризенов». 


Боевое крещение «Цеппелинов» состоялось 13 августа 1916-го на 


восточном фронте под Ригой, Бомбардировщики УСО 1 и УСО И 
сбросили первые бомбы на позиции руеской пехоты. А уже 18-го 
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экипаж УСО 1 «познакомился» с российскими зенитчиками. При 
налете ма военный лагерь в Кемери самолет получил три ирапнель- 
ных попадания в крылья, но пилоты сумели привести поврежденную 
машину на аэродром. Так, впервые проявилась высокая боевая 
живучесть «ризенов». 

Через полгода к первым двум добавились еще несколько более 
совершенных бомбардировщиков В.ЛУ и ВХ. Они действовали с 
Вильнюсского аэродрома, совершая налеты на военные объекты, 
железнолорожные узлы и базы российского флота в Рижском заливе. 
До подписания Брестского мира ни один самолет не был потерян в 
боевой обстановке. Однако и результат от эпизодических атак оди- 
‘ночных машин оказался весьма незначительным. 

Перелом в тактике боевого применения «ризенов» наступил в 
октябре 1917-го, когда приказом штаба ВВС был создан «Инглан- 
дгешвалер» — «английский полк» — первое в мире подразделение 
стратегической авиации, Целями сго являлись английские города и 
военные заводы. Главную ударную силу составляли 5 «Пеплелии- 
Шнаакенов»; 2 «К-четвертых» и 3 «В-шестыхь, которым прилавались 
38 двухмоторных «гот» в качестве истребителей сопровождения. 

«Английский полк» совершил в общем счете 11 налетов на Лондог 
иШирнесс, сбросив более 30 тони бомб. Было разрушено множество 
зданий, в том числе центральный телеграф и телефонная станция в 
центре британской столицы. Лонлонская служба ПВО, давно научив- 
зшаяся расправляться с дирижаблями, оказалась бессильной против 
нового противника. БИ не удалось сбить ни одного «ризена», хотя’ 
перехватчики не раз пытались вступать с ними в бой. Позлиее 
выяснилось, что английские пилоты, введенные в заблуждение: ог- 
‘ромными размерами «Цепиелинов», открывали огонь со слишком 
‘болыших дистанций. 

За всю войну союзникам удалось уничтожить всего три немецких 
тиганта. Первый расстреляла над Парижем французская зенитная 
артиллерия. Второй погиб 10 августа 1918 ода в бою с восемналцатью 
английскими «Сопвичами». Наконец третий также был сбит англий- 
скими истребителями над линией фронта за неделю до конца войны, 
когда авиация Антанты уже обладала ным господством в 
воздухе, 

Всего в боевых действиях принимали участие 32 цспиелиновских 
«ризена». По разным причинам, прежде всего из-за отказов двигате- 
„лей иошибок в пилотировании, было потеряно 17 машин. Остальные. 
немцам пришлось отдать на слом по приказу победителей. Один 
бомбардировщик, брошенный при отступлении германской армии с 
Украины, захватили украинские войска на аэродроме в Каменец- 
Подольске. Там сумели отремонтировать машину. Ее включили в 
состав украинских ВВС в качестве военно-лранспортной. Экипаж 
состоял из немецких пилотов-наемников. 

После войны в соответслвии с условиями Версальского Договора. 
Германия лишилась права строить многомоторные самолеты. Фирма 
Цеппелин вернуласьк производству дирижаблей, которые уже никто 
не воспринимал как средство воздушного нападения. 

НА СНИМКАХ: 

Первый «Ризенфлюгнойг» — УСО 1. На переднем плане группа. 
конструкторов. УбО Ш крупным планом (без вооружения). 

На рисунке: 

ВТУ Восточный фронт, аэродром. Вильно, 1916 год. 

Обозначения цветов: | — кремовый (полотно, покрытое азрола- 
ком), 2 — серебристый (металл), 3 — лакированное дерево, 4 — 
черный, 5 — белый. 


31 
























































= 


| 
































Ти ТИТ 


ТА`Я 19135 9947 






































































































































































































































































































































} 
р  \ 


® 









































Мы продолжаем рассказ о малоизвестных 
теперь конструкторах. Нынешний сго герой 
— особый, одаренный даром изобретательст- 
ва. Он добивался успеха в любых областях 
техники, Это Борис Григорьевич Луцкой. Он 
родился в 1865 г. в селе Андреевка под 
Бердянском, в имении своего отца. Учился в. 
тимназии в Севастополе, после окончания 
уехал в Германию, чтобы продолжить обра- 
зование и стать высококвалифицированным. 
инженером, В 1882-м поступил в Мюнхенс- 
кийполитехнический институт. Дипломиро- 
ванный инженер получил предложение ос- 
таться работать в Германии. 

В середине 1880-х годов в Германии поя- 
вились первые автомобили, и молодой инже- 
нер решил посвятить себя им. Вще студентом. 
Луцкой получил патент на двигатель внут- 
реннето сгорания, Теперь спроектировал еще 
несколько бензиновых моторов, Особенным. 
в них был коленчатый вал, расположенный 
ниже цилиндров. Луцкой первым применил 
для четырехтактных двигателей вертикаль- 
ное расположение цилиндров. Эта схема вско- 
ре стала господствующей. 

Двигатели конструкции Луцкого выпуска- 
ли фирмы Кеберс Айзенверк, с 1891 г, — 
«Нюрнберг». На ней конструктор получил 
должность главного инженера. 

Луцкой также строил двигатели для кораб- 
„лейи подводных лодок, был автором десят- 
ков патентов. Прибыли от изобретательской 
деятельности позволили смув 1897-м создать. 
‘собственное КБ в Берлине. С этого момента 
началось многолетнее сотрудничество рус- 
ского инженера с известной немецкой фир- 
мой Даймлер, выпускавшей грузовые и лег- 

«овые автомобили одноименной марки, он. 
зходил в совет директоров дочернего пред- 
приятия в Берлине «Даймлер-Мариенфель- 
де». 

Во время Всемирной выставки в Париже 
(1990 г). Луцкой руководил ее автомобиль- 
лым отделом. Там ои встретился с адмиралом 
Верховским, который предложилему изгото- 
ПИТЬ ДВИГАТЕЛИ ДЛЯ ПОДВОДНЫХ ЛОДОК И КАТе- 
ров русского военного флота. Этот заказ. 
фирма «Даймлер-Мариенфельде» выполни- 
ла. Часть продукции ло немецким чертежам. 
изготовил петербургский завод «Лесснер». С 
1904-го по 1909-Й предприятие по лицензии 
выпускало автомобили «Даймлер-Луцкой». 
Борис. Горигорьевич работал на нем в до- 
ижности инженера-консультанта. 

В 1907-м он по заказу русского правитель- 


м 


ства разработал для миноносца «Видный» 
самый мощный по тем временам двигатель 
внутреннето сгорания, Он развивал 6000 л.с. 
при 4000б/мин и имел 12 цилиндров. Луцкой 
построил знаменитую гоночную моторную 
лодку «Царица» с двигателем мощностью 500 
л.с 

Сведёния о работах Луцкого, как авиакон- 
структора, весьма противоречивы. В России 
первое подробное сообщение о сго изобрете- 
ниях появилосьв 1913-м, в статье Б. Воробьева, 
‘написанной, вероятно, со слов самого изо- 
бретателя во время его приезда на родину 
осенью 1913-го, Эта же статья легла в основу 
описания авиаконструкторской деятельнос- 
ти Луцкого в книге В.Б. Паврова «История 
конструкций самолетов в СССР до 1938 > 
Между тем в немецких авиационных публи- 
кациях начала ХХ века содержатся сведения, 
весьма отличные от опубликованных в. 
сии и СССР, 

`Луцкой занялся конструированием само- 
летов в 1909-м. Уже первый его аппарат, 
построенный в мастерских фирмы Даймлер, 
‘отличался оригинальностью конструкции. Это 
был моноплан, несколько напоминавший 
‘самолет«Антуанетт», но имелнеобычно боль- 
‘шие для того времени размеры (размах крыла 
— 18 м, площадь — 50 м), вес (вместе с 
пилотом) составлял 950 кг — вдвос тяжелее, 
чем другие монопланы. Чтобы поднять такой. 
тяжелый самолетв воздух (поданным журна- 
ла «Воздухоплаватель», аппарат был рассчи- 
лан на полет с пятью пассажирами), Луцкой 
‘установил на нем не один, как обычно, а два. 
четырехцилиндровых двигателя Даймлер РАЕ 
мощностью по 55 лю. Они располагались в 
‘фюзеляже и приводили в движение три про- 
`пеллера — один в носовой части фюзеляжа и 
два по бокам, в вырезах в передней кромке 
крыла. 

`Моноплан имел ферменный фюзеляж и 
подкрепленное расчалками крыло прямоу- 
тольных очертаний. В литературе по истории: 
авиации имеется две фотогорафии` с под- 
писью «первый самолет Луцкогоь, однако 
показанные на них машины так отличаются 
„друг отдруга, что сказать точно, тде действи- 
тельно изображен описываемый, невозмож- 
но. 

'Информация о дате испытаний первой 
машиныЛуцкого такжевссьма противоречи- 
ва. В немецком справочнике Браунбека 
товорится, что они состоялись 9 марта 1910- 
го. В журнале «Еишезроп» — 10 марта 1910 г. 


Б.Воробьев пишет: летное испытание состо- 
Ялось в 1909 г, при этом самолет достиг 
огромной по тому времени скорости 90 км/ 
ч. Пробный полетпроисходил в районе горо- 
да Шнутарта, пилотировал Габриэль Ноу- 
лэн. На машине сломался один из боковых 
`проиеллеров, она накренилась и упала с 
высоты примерно 30 метров. Самолет раз- 
‘бился, пилот, к счастью, отделался ушибами, 

'Через два года начались испытания нового. 
‘самолета при участии фирмы Даймлер. Как 
ипервый аппарат, новая машина отличалась 
оригинальностью технических решений. 
Внешне он напоминал распространенный в 
Германии самолет Румплер «Таубе», но имел 
большую площадь крыла и усиленное шасси 
со слвоенными колесами, как у биплана 
«Фарман». 

`Многие элементы планера самолета были 
выполнены из металла. Однако основное 
‘новшествозаключалось вконструкции сило- 
вой установки. В носовой части фюзеляжа 
располагались два мощных двигателя «Ар- 
тус» по 100 л.с. каждый. Они приводили в 
движение два соосных пропеллера. Причем, 
каждый двигатель имел независимый привод 
к своему винту. 

"Такая схема не имела аналогов, По расче- 
там конструктора, для полета было достаточ- 
но мощности одного, переднего двигателя. 
Установленный сзади являлся как бы резер- 
вным и с помощью пусковой рукоятки мог. 
запускаться пилотом из кабины в случае 
непредвиденной остановки первого или при. 
необходимости резко увеличить скорость и 
трузоподьемность. 

Передний пропеллер диаметром 2,5 м был 
установлен непосредственно на валу первого 
двигателя, второй, диаметром 3 м, приводил- 
ся в движение с помощью удлинительного, 
вала и цепной передачи. Максимальное чис- 
ло оборотов переднего воздушногодинта — 
1800 об/мин, заднего — 800 об/мин. 

В проекте Луцкой предусматривал воз- 
можность реверса ляти для уменьшения про- 
‘бега после посадки. Для этого в конструкцию 
привода х заднему пропеллеру лолжно было 
быть включено устройство, позволяющее 
изменять направление врашения воздушно- 
то винта и создаватьтаким образом обратную 
(тормозяшую) тяту. 

'Идея воздушного торможения за счет ре- 
верса винта впоследствии широко применя- 
лась в авиации. Но вопреки утерждениям 
Б.Г.Воробъева и В.БЛИаврова на лостроен- 
‘ном Луцким самолете не имелось устройства 
дия реверса тяги, идея осуществлялась толь- 
ко в проекте 

Необычная машина демонстрировалась 
полько в полете в начале 1912-го в окрестнос- 
тях Берлина. Журнал «Воздухоплаватель 
информировал читателей: «24 февраля днем. 
на аэродроме в Иоганнистале, в присутствии: 
‘состоявшего при особе Императора герман- 


: ского тен,-м Татищева и русского агента Бе- 


рендса, авиатор Гирт совершил один и с 
пассажиром весьма удачные пробные полеты 
на величайшем аэроплане в мире, построен- 
ным русским изобретателем Борисом Луц- 
хим... Аппарат развивает скорость. до 150 
километров в час и напоминает в полете 
огромную птицу. Гирт обогнал сегодия на 
этом аппарате все прочие участвовавшие в 
полетах аэропланы, казавшиеся неподвиж- 
‘ными в сравнении с новым аппаратом». В 
тазете «Вейшег ХсНипе» также содержался 
положительный отзыв о первых пробах двух- 
моторного самолета и сообщалось, что по- 








леты происходили на высоте 60-70 м, за ними 
© интересом наблюдали ‘как русские, так и 
немецкие военные чины. 

В апреле 1912-го самолет Луцкого демон- 
стрировался на авнационнойвыставке в Бер- 
лине. Сведений о дальнейшей судьбе. этой 
интересной машины нет. Известнолишь, что. 
она так и осталась экспериментальной из-за. 
технических проблем с передачей мощности 
от двигателей на винты, 

В 1913-мЛуцкой построилиовый двухмес- 
тный самолет-моноплан ло типу «Таубе». 
'Аппаратимел размах хрыла 13,5 м идлину 1 
м. Вместо двух двигателей на нем был уста- 
‘новлен один, мощностью 150 лс. Этот 6- 
цилиндровый мотор водяного охлаждения, 
сконструнрованный самим Луцким, обладал 
необычно малым для своего времени удель- 
ным расходом топлива — 214 1/ле. час, 
Высокий КПД двигателя достигнуг благода- 
ря новой КОМПОНОВКе Кулачкового вала (над. 
толовкой цилиндров) и удачной форме камер. 
сторания. 

При испытаниях в Иоганнистале пилот 
Стиплупкх развил на самолете скорость 137 
км/ч и, вместо предполагаемых германским. 
военным ведомотвом 15 минуг для подъема. 
на 800 м, достиг высоты 1125 м всего, 7,5 
минуты. 9 октября 1913-го он совершил пе- 
релт из Иогаинисталя в Берлин и обратно с 
‘нагрузкой почти в полтонны, 

Для демонстрации нового самолета в Рос- 
сии в надежде на получение заказа для рус- 
ской армии Луцкой решил организовать пе- 
релет из Берлина в Петербург. Несмотря на 
‘плохие погодные условия, немецкий летчик 

Стиплушек в намеченный день поднялся в 
воздух и направился в сторону русской сто- 
лицы. Отлетев от Берлина на расстояние 
нескольких сотен километров уже прибли- 
жаясь к транице между двумя государствами, 
внезапно заметил, что лопнула бензиновая 
трубка, подводящая топливо к двигателю. 
Выливавшийся на мотор бензин вспыхнул, 








‘начался пожар. Летчик не растерялся, круто 
спустился к земле и сумел посадить торящий: 
самолет. Он и пассажир-механик остались 
живы, Самолет не спасли. 

По мнению В.Б. Шаврова, авария про- 
‘изошла не случайно — немцы не хотели 
допустить показа в России нового перспек- 


Луцкой сотрудничал не только с самоле- 
тостроительной фирмой Румплер, но ис 
немецкой авиамоторостроительной компа- 
нисй Аргус. Он принимал участие в разработ- 
хе новых образцов авиационных двитателей, 
ас 1912 г. даже входил в состав дирекции 
компании. 

Луцкой нс переставал оставаться российс- 
ким подданным. Он являлся атташе по про- 
мышленным вопросам в посольстве России в 
Берлине, Немецкие тазеты и журналы назы- 
вали его не иначе как «русский инженер», 
«русский изобрелатель». 

Желание быть полезным своей родине 
обернулось для Луцкого трагедией. В июле 
1914-го, вскоре после возвращения в Герма- 
нию его арестовали, обвинив в шпионаже в 
пользу России. От отстреливался в своей 
квартире, но был схвачен, Через неделю 
‘началась первая мировая война. Немцы пы- 
тались заставить Луцкого работать на свою, 
военную промышленность, но он не пошел 
ни на какие соглашения, Его продержали 
всю войну в тюрьме Шпандау в Берлине и 

‘после поражения Германии. 

Дальнейшая биография Луцкого неизвес- 
я восстановить лишь дату смерти 
— 1920г. 


На снимке: 
пвухмоторный самолет Луцкого, постро- 
енный им в 1912 году, (Фото из архива. 
Немецкого музея, г.Мюнхен). 
На схеме: компоновка двигателей этого 
самолета. 
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«САНКТ- 
ПЕТЕРБУРГ- 
94» 


Как сообщил нам Евгений 
Отрубянников — ближай- 
ший помощник президента 
ФЛА Игоря Волка, — феде- 
рация планируетпроведение 
с 1-го по 10-е июля 1994 года 
Салона малой авиации в 
Санкт-Петербурге. 

Авиасалон будет прово- 
диться в рамках Игр Доброй 
воли по большой программе 
на аэродромах «Лисий нос», 
«Сиверская» и Пушкино. 

На «Санкт-Петербург-94» 
приглашаются любители 
авиации России, стран ближ- 
него и дальнего зарубежья с 
летательными аппаратами 
любых типов, в т.ч. и экспе- 
риментальной постройки, 
двигателями и вообще со 
всем, что имеет отношение к 
малой авиации. В следую- 
щем номере «КР» мы дадим 
более подробную информа- 
цию о программе полетов, 
об условиях транспортиров- 
ки и размещения, о техни- 
ческих требованиях к ЛА и 
тд. 
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«ДЕДУШКА» 
АЭРОКЛУБА 


В качестве прототипа я использовал самолет Як-18 
образца 1946 года сдвигателем М-1 ФР. Модельвыпол- 
нена в масштабе, близком к 1:5, длина 1600 мм, размах 
крыла 2100 мм, общая несущая площадь 78 дм?, масса 
5900 г, двигатель «Радуга-10 РУ» — 10 смз. 

"Модель способна выполнять демонстрации: выпуск и 
уборка шасси, выпуск и Уборка посадочного щитка, 
управление оборотами двигателя, полет по конвейеру, 
включение посадочной фары, сброс транспаранта или 
листовок из-под посадочного щитка. 

В качестве исходной документации послужил чертеж, 
выполненный С.Маликом в ЦАМЛе, схема окраски 
взята из «КР» 5-84. 

При изготовлении модели большую помощь оказали 
курские моделистыГ.Плужников, В. Шибаев, А.Бирюков, 
а также авиаспециалисты А.Бабичев и А.Павленко. 

Основным конструктивным материалом для изготов- 
‘ления модели является. древесина (сосна, бальза, березо- 
вая фанера). Кроме этого, использовался пенопласт, 
стеклопластик, алюминиевая фольга и профили. 

Принципиальная схема конструкции фюзеляжа пред- 
ставлена на рис.1, Сборка фюзеляжа от шпангоуга № ты 
‘до лонжерона киля выполнена с применением стапеля 
(труба 15... 20 мм). Все шпангоугы изготовлены из 
фанеры толщиной 2 мм, боковины и нижняя часть 
фюзеляжа — 1 мм. 

Звездообразный капот двигателя выклеен на специ- 
альной болванке из 8 — 10 слоев стеклоткани толщиной 
0,05...0,1 мм на эпоксидной смоле ЭДП. В носовой части 
капота при выклейке вмонтировано специальное сталь- 
ное кольцо, предназначенное лля крепления капота на 
фюзеляже. 

После абразивной обработки и съема с болванки 
капота на его боковые поверхности были наклеены 
алюминиевые полоски для обозначения стыков элемен- 
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Конкурс моделей-копий 


тов. Он весь покрыт алюминиевой пудрой на эмалите, 
для создания «металлической» структуры поверхности 
при выполнении потертостей после окраски модели. 

Центроплан, носовая и средняя части фюзеляжа окле- 
еныалюминиевой фольгой толщиной 0,1 мм, на которой 
методом давления выполнена имитация заклепок и 
защелок. Использовался клей БФ-2 на «горячую» с 
применением гладилки, насаженной на жало паяльника, 

Я использовал ряд гладилок, имеющих различные 
‘размеры и форму. Имитация заклепок производилась на 
‘резиновой пластине с внутренней стороны фольги. 

Детали кабины фонаря кабины пилотов отштампова- 
ны из оргстекла 0,8 — 1 мм и заключены в специальные 
П-образные профили из луженой жести толщиной 0,3 
мм в приспособлении, показанном на рис.3. 

Консоли крыла и оперение изготовлены по традици- 
онной авиамодельной технологии, Консоли крыла съем- 
ные, стыковочная щель закрыта алюминиевой лентой 
толщиной 0,3 мм. Кильи стабилизатор наглухо вклеены 
в фюзеляж. 

Детали ‘шасси выполнены из дюрапюминия марки 
ДИ6Т. Колеса резиновые, пустотелые, склеены из двух 
половин. 


Ступица колеса также состоит из двух половин 
(см.рис.4), соединенных винтами. Колесо смонтировано 
на консольную ось 5 подвижного штока 6, входящего в 
стойку 7. Амортизация шасси осуществлена за счет 
пружины 8. Колесо зафиксировано гайкой 13 и шайбой 
14. Осевой люфт колеса регулируется шайбой 15. 


Уборка и выпуск шасси «С», установленных между 
металлическими накладками «Н» на нервюры центроп- 
лана, производится за счет вращения электромотором 
«Э» через редуктор «Р» (передачное число 350) вала. «В», 
от которого через кривошип «К» перемещается тяга «Т», 
воздействующая на стойку «С». Ее конечное положение 
устанавливается концевыми выключателями «ВК», уп- 
равляемых поворотным толкателем «ПТ». Удерживание 
стойки шасси в положении «убрано» происходит за счет 
‘упора кривошипа «К» в ограничитель «О» и наличия 
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отрицательного угла между кривошипом «К» итягой «Ть. 
Размеры звеньев кинематической схемы уборки шасси 
приведены на рис.4. 

Для привода посадочного щитка (рис.5) применен 
электродвигатель и редуктор с кривошипом «К», приво- 
дящим в действие щиток «Щь через регулируемую тягу 
«Т» и одновременно управляющим конечными выклю- 
чателями «ВК» через плоские пружины «Пь». 

При изготовлении модели болыное внимание было 
уделено оборудованию кабины: приборнымдискам, элек- 
трощиткам, штурвалам, рукояткам, лампам УРФО, бло- 
ку радиостанции, Наличие большого фонаря обуславли- 
вает отличную просматриваемость кабины. 

В качестве мягкой обшивки применен астролон, на- 
клеенный БФ-2. 

Особым отличием системы управления моделью явля- 
‘ется подача команд на изменение оборотов и остановку 
маршевого двигателя внутреннего сгорания, выпуск и 
Уборку шитка и шасси по двум кордам управления 
‘моделью по системе Г.Плужникова. При этом корды не 
‘имеют каких-либо перемычек или распорок на всем 






МЕХАНИЗМ УБОРКИ ШАССИ 





ПРИБОВ ПОСАЛОЧНОТО ЩИТКА 








Вис. 6. 


протяжении от ручки управления до гребенки на внуг- 
ренней консоли крыла, что значительно упрощает эк- 
сплуатацию модели. 

В полете удобнее работать кратковременным нажати- 
ем кнопок (импульсным режимом) с поправкой на 
приемистость двигателя. 

В электрической схеме управления моделью примене- 
ны следующие детали: реле Р1и Р2типа РЭС-10 паспорг 
302; 

реле РЗ и Р4 типа РЭС-10 паспорт 303; 

реле Р5 типа РЭС-9 паспорт 202; 

диоды Д-1 и Д-5 типа Д7 с любым индексом; 

концевые выключатели 1...б — типа МП-3-1, 

кнопки К1...К4 типа Д-703. 

С воздушным винтом ©380 мм модель имеет скорость 
взлета 35 — 40 км/ч, а диапазон рабочих скоростей 
составляет 35 — 60 км/ч. Центр тяжести расположен в 
пределах 18 — 21% САХ в зависимости от положения 
стоек шасси и запаса топлива. Натяжение корды в полете 
составляет не более 10 кг и может быть подкорректиро- 
вано углом выноса корды относительно оси модели. 
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Григорий КУЗНЕЦОВ, 
ведущий конструктор. 


ПОД СЕНЬЮ ВИНТА 


ПОЧТИ ПЕШКОМ ПО НЕБУ... 


Постройка первого отечественного авто- 
жира КАСКР-1 была начата в 1928 году под. 
руководством инженеров Николая Камова и 
Николая Скрижевского. В 1929 году машина, 
пилотируемая летчиком Михеевым, с кон- 
структором Камовым на борту поднялась в 
воздух. 

Двухместный автожир имел фюзеляж са- 
молетного типа, небольшое крыло, силовую 
установку с тянущим винтом. Авторотирую- 
щий несущий винт — расчалочного типа, 
четырехлопастный — располагался над пере- 
дней кабиной экипажа. Лопасти прикрепля- 
лись к втулке с помощью вертикальных и 
торизонтальных шарниров. Конструкция каж- 
дой включала в себя стальной трубчатый 
лонжерон, набор деревянных нервюр, об- 
шивку из фанеры и полотна. В дальнейшем 
‘подобная конструкция применялась на всех 
отечественных автожирах и первых вертоле- 
тах, в том числе Ми-1, Ми-4. 

Ось несущего винта была неподвижной, 
Продольное и поперечное управление апла- 
ратом осуществлялось с использованием са- 
молетных органов управления: рулей высоты: 
и элеронов, поворота. 

'Валетный вес аппарата — 930 кг. В даль- 
нейшем на автожире КАСКР-2 был установ- 
лен более мощный двигатель в 230 л.с., что 
позволило получить максимальную скорость 

110 км/ч. Минимальная же имела порази- 
тельную величину — 35 км/й На этих двух 
типах автожиров выполнили 79 испытатель- 
ных полетов. 

Вще более совершенным аппаратом Ка- 
мова стал автожир А-7. Проектирование ма- 
шины началось в 1931-м в секции особых 
коиструкций ЦАГИ. Конструкторскую бри- 

















таду возглавил Н.И.Камов. В этот творчес- 
кий коллектив входил и М.Л.Миль. 

А-7 создавался по техническому заданию 
ВВС и предназначался для корректировки 
артиллерийского огня, связи и ближней раз- 
ведки. Предусматривалось также примене- 
‘ние машины с кораблей ВМФ. Это был 
крылатый автожир с механической: раскрут- 
кой несущего винта перед взлетом, которая 
осуществлялась отдвигателя с помощью тран- 
вмиссии. 

Фюзеляж ферменной конструкции имел 
‘две кабины: летчика и наблюдателя, Низко 
расположенное крыло склалывалосьвверх по 
стыку с центропланом, что в сочетании со 
‘склалывающимися лопастями обеспечивало. 
удобство транспортировки и хранения апла- 
рата в ангарах и на кораблях, 

'А-7 имел трехстоечное шасси с носовым. 
колесом и вспомогательную хвостовую опо- 
ру. Стойки шасси оснащались гидравличес- 
кой амортизацией. 

'Трехлопастный несущий винтразмещался 
‘над фюзеляжем в передней его части. Лопас- 
ти отличались тщательностью изготовления 
`и балансировки. Стальной лонжерон эллип- 
тического сечения имел три стыка. Хвосто- 
вой стрингер лопасти разрезался в трех мес- 
тах для обеспечения допустимой в полете 
‘деформации лопасти в плоскости врашения, 
Винтомоторная силовая установка самолет- 
‘ноготипа включала в себя тянущий деревян- 
‘ный винт фиксированного шага и двигатель 
воздушного охлаждения М-22. 

Особое внимание конструктор уделил об- 
текаемым аэродинамическим обводам пла- 
нера. Стойки шасси и крепления несущего 
‘винта, а также колеса были закрыты обтека- 
телями. 

Стрелковое вооружение включало пере- 
днюю неподвижную установку с пулеметом 
ПВ-1 для синхронной стрельбы через плос- 
кость вращения винта (боекомплект 500 пат- 
‘ронов) и заднюю турельную установку с 














пулеметом Дегтярсва (12 магазинов). Бомбо- 
вос вооружение обеспечивало подвеску двух 
бомб калибра 250 кг или четырех по 100 кг. 
\ Наавтожире имелась приемо-передающая 
‘ралиостанния 13 СК-3, замененная в даль- 
нейшем на РСИ-3. Для плановой фотосъем- 
ки устанавливался фотоаппарат ПОТТЭ 1. 

Испытания А-7 начались в 1934 году. В 
ходе их были подтверждены следующие лет- 
но-технические данные: взлетный вес — 2300. 
кт; экипаж — 2 чел.; мощность двигателя — 
480 ле.; полная нагрузка — 800 кг; макси- 
мальная скорость — 221 км/ч; продолжитель- 
ность полета — 4 ч; длина разбега — 28 м, 
пробега — 18 м. 

Для сравнения данные автожира Сьерва- 
Авра С-40, построенного в 1938 году под 
руководством первого изобретателя этого 
аппарата испанского инженера Хуана де ля 
Съерва: взлетный вес — 885 кг; экипаж — 2 
‘чел.; мощность двигателя — 175 л.с.; полная 
нагрузка — 272 кг; максимальная скорость — 
193 км/ч. 

Достигнутые успехи способствовали орга- 
низации в 1940 году первого в нашей стране 
завода по серийному производству винток- 
рылых машин. Главным конструктором и 
‘директором завода был назначен Камов, а его 
заместителем — Миль. На базе этого пред- 
приятия позднее создали вертолетное ОКБ, 
возглавлявшееся до 1973 года Камовым. 

В апреле-мае 1941-го А-7 продемонстри- 
‘ровал свои уникальные возможности в лесо- 
химической экспедиции Аэрофлота и Нар- 
хомзема по опылению лесов и садов в пред- 
горьях Тянь-Шаня. з 

В начале Великой Отечественной войны 
была сформирована отдельная автожирная 
эскадрилья, которая приняла участие в бое- 
вых действиях под Ельней. Суровые условия 
войны потребовали прекращения многих 
опытно-исследовательских работ, в том чис- 
ле и по автожирам. В поселке Билимбай 
"Свердловской области, куда был эвакуиро- 






































ван завод, до последнего момента восстанав- 
‘ливались поврежденные А-7 и осуществля- 
лась постройка более совершенных машин. 

Камов использовал накопленный опытдля 
‘разработки, постройки и доводки несколь- 
ких типов вертолетов. Однако автожир про- 
должает привлекать внимание Николая Иль- 
`ича своими уникальными качествами. Так, в 
‘конце 50-хтодов конструктор вновьобратил- 
ся к своему опыту и создал комбинирован- 
ный летательный аппарат Ка-22, в котором 
объединил качества автожира, самолета и 
вертолета. 

"Лебединой песнью талантливейшего кон- 
структора стал сельскохозяйственный авто- 
жир АК с одним турбовинтовым двигателем 
и толкающим винтом. Четырехлопастный 
стеклопластиковый несущий винт в отличие 
‘отдругих автожиров имел управление в пол- 
сте отручки управления аппаратом и рычага 
общего шага. Раскрутка несущего винта пс- 
‘ред прыжковым взлетом осуществлялась от 
воздушного компрессора. 

(Схема фюзеляжа интегрировала лучшие 
качества фюзеляжа, хорошо зарекомендо- 
завшего себя многоцелевого вертолета Ка- 
26. К ним в первую очередь относится мо- 
дульность оборудования, конструкции фюзе- 
„ляжа, хорошие подходы для монтажа и удоб- 
‘ство эксплуатации. Изкабины экипажа обес- 
‘печивался превосходный обзор, необходи- 
‘мый для безопасности полетов на предельно 
малых высотах в ограниченном воздушном 
‘пространстве. 

выгодно отличался от вертолета 
Ка-26тем, что конструктивно проще и отно- 
сительно легче. У него отсутствовал главный 
редуктор и трансмиссия, необходимые для 
Передачи крумащего момента от двигателей 
вертолета на соосно установленные несущие 
винты. У автожира один несущий винт. Сле- 
довательно, машина имест меньшие верти- 
хальные размеры, аэродинамическое сопро- 
тивление в полете и расход топлива. Замена 
поршневых двигателей на один турбовинто- 
вой значительно упрощает эксплуатацию 
аппарата. Лопасти несущего винта АК пря- 
моугольной формы в плане не имеюттеомет- 
рической крутки и просты в изготовлении. 
По величине ресурса и стоимости несущий 
зинтавтожира практически не отличается от 
механизированного крыла самолета, одина- 
кового с ним класса, 

В представленном на рассмотрение проек- 
те АК были приведены такие данные: взлет- 
ный вес — 4130 кг в сельскохозяйственном и. 
4000 кгв пассажирском вариантах; экипаж — 
2чел.;двигательТВД-10 мощностью 940 л.с.; 
загрузка в с/х варианте — 1600 кт, пассажир- 
ском — 11 чел, плюс багаж 220 кт; диаметр 
‘несущего винта — 20 м; габариты пола трузо- 
вой кабины — 2,4 х 1,8 м, высота кабины — 
1,6 м; минимальная скорость — 60 км/ч, 
максимальная — 220 км/ч; продолжитель” 
ность полета $ 9; дальность полета с нагруз- 
кой 1100 кг — 600 км; скороподьемность — 
6 м/с; длина разбега — 60 — 80 м, пробега — 
40 м. 


По критерию эффективность-стоимость, 
автожир такого предназначения не имест 
себе равных среди других существующих ле- 
тательных апларатов подобного класса. 

Анализ проекта автожира АК, выполнен- 
ный компетентными организациями в конце 











"Общий виа автомира "АК" 


6)-хтодов, подтвердил возможность реализа- 
 циизаявленнихвпроскте летно- технических 
характеристик автожира. Однако смертьтлав- 
ного конструктора Н.И.Камова не возволила: 
осуществить блистательный проект. 

Итак, источник автожиростроения в ОКБ 
иссяк. Лишь один из авторов проекта АК — 


соратник Камова бывший ведущий конетрук- 
тор, анынс пенсионер — А.Сатаров продол- 
жает работу по проектированию автожиров. 
'Нобудугли этивеликолелные идеи, сулящие 
немало выгод, реализованы? 
На снимках: автожиры А-7 и АК. 
Фото Вячеслава ТИМОФЕЕВА. 
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Евгений ПОДОЛЬНЫЙ 


ПРОФЕССИЯ — ШПИОН 


Из досье Локхид -2: год рождения — 1955; потолок — более 21 000 м; макс. 
дальность — 9000 км; «среда обитания» — большинство континентов мира... 


Для начала — небольшая информация х 
размышлению. Бомбардировщик и развед- 
чик Де-Хевилленд «Москито» вполне мог 
быть примером невооруженного самолета, 
способного уклоняться от встреч с истреби- 
телями противника благодаря своим исклю- 
чительным летным данным, Даже более спе- 
циализированные по тем временам Юнкер- 
сы 1-86 Ри В люфтваффе с дизельными 
двигателями, герметичной кабиной и разве- 
дывательным оборудованием были лишены 
какого-либо оборонительного вооружения в 
пользу повышения практического потолка 
полета. 

Последним изтаких сверхвысотных разве- 
дывательных самолетов (официальноон клас- 
сифицировался как предназначенный для 
научных исследований) был Локхид 1-2, 
сделавший крутую политическую карьеру, 
впрочем в той же мере, как и авиационную. 
Даже более выдающуюся, чем Локхид А-П, 
объявленный 29 февраля 1964 гола президен- 
том США Джонсоном как предназначенный 
заменить 0-2 в етотайной благородной рабо- 
те. Но конкуренции не получилось: А-И 
транеформировался в стратегический раз- 
ведчик ЗВ-71А, главным коньком которого 
была скорость в несколько «махов». 

`Работы над (/-2 начались в 1954 году, а 
прототип совершил первый полет в следую- 
щем голу. Все 25 одноместных машин голов- 
ной серии были построены эксперименталь- 
ным отделением Калифорнийского филиала 
фирмы Локхид, Частьизних передали в 4028- 
ю и 4080-ю стратегические разведыватель- 
ные эекадрильи стратегического авиацион- 
‘ного командования ВВС США, которые ба- 
зировались в штате Техас и на Пуэрто-Рико, 
остальные в МАСА и ЦРУ, Отдельные мапги- 
ны были утрачены, включая и самолет, сби- 
тый в районе Свердловска 1 мая 1960 года. 
Другой был сбит над территорией Китая 9 
сентября 1962 года. Последний — один из 
двух купленных правительством Тайваня в 
США в июле 1960-го, 

Первые построенные 0-2 снабжались спе- 
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циальными турбореактивными двигателями: 
«Пратт и Уитни» 1-57С с очень мощными 
нагнстателями, позволяющими летать на 
‘болышихвысотах. Последующие модели име- 
ли двигатель «Пратг и Уитни» 1-75-Р-13, 
специально приспособленный для работы на 
особом сорте топлива. Диапазон эксплуата- 
ции двигателя мог расширяться до полного 
еговыключения и совершения планирующе- 
то подета. Это стало возможным благодаря 
тому, что 0-2 имел ярко выраженные пла- 
‘нерные формы и обладал отличными качес- 
твами парителя. Впрочем, к конструкции 
этого уникального ЛА мы вернемся чуть 
ниже. 

' Оборудование различных машин, в зави- 
симоти отих предназначения, имело значи- 
тельные отличия. Некоторые машины были 
приспособлены, с оборудованием специаль- 
но установленным МАСА и Мен! Ам Оеуе]- 
ортепе Сещег для сбора данных о загрязне- 
‘ниях воздушной ерелы, образовании обда- 
ков, циклонов, воздушных течений, косми- 
ческой радиации и концентрации радиоак- 
ливных элементов, молекул озона и водяного 
пара в высших слоях атмосферы. Так, целых 
18 месяцев в 1958-1959 годах 3 машины с 
таким оборудованием из 4080-Й эскадрильи 
проводили метеорологические исследования 
над Аргентиной, Сбитый под Свердловском 
10-2, кстати, был оснащен электромагнит- 
ным индикатором для обнаружения и регис- 
прации источников радио- и радарных излу- 
чений наземных установок. Это оборудова- 
ние изготовили лаборатории фирм «Хиг- 
тинс», «Хыолетт-Паккарль и «Райфеонь. На 
машине были установлены автопилот А-10, 
компас МК-1, радиостанции АВМ-6 и АРС- 
З4ОНЕ, фотокамера типа 73В. 

Вокруг самолета Локхид 0-2 © самого 
‘начала сго существования постоянно возни- 
кала какая-нибудь «шумиха». А началось все 
‘сего сверхсекретной миссии. Об этом — чуть 
позже, а пока — несколько словиз родослов- 
ной этой, до сих пор таинственной машины. 
Построил 0-2 в середине пятидесятых годов 


знаменитый авиаконструктор Келли Джон- 
сон по заказу ЦРУ в полнейшей секретности: 
и очень быстро. Прототип поднял в воздух 
летчик-испытатель Тони Вьер в августе 1955 
года, 

Навооружении американских ВВС (ОЗАЕ) 
0-2 был принят в 1957 году. 15 машин 
‘поступили в 4028-ю эскадрилью 4080-го раз- 
велывательного авиакрыла стратегического 
авиационного командования, а десять после- 
дующих машин проходили тщательные ис- 
пытания в МАСА, Только за период с 1957 по 
1960 годы самолеты 1-2 из состава 4080-го 
хрыла выполнили 6048 развелывательных за- 
даний, включая 2400 полетов на высоте более 
18 000 метров. 

Действовали 11-2 с отдаленных базв Пуэр- 
то-Рико, Австралии, Малой Азии или Юж- 
ной Америке, Пилоты на этих машинах вы- 
ступали в качестве «гражданских» лиц, разу- 
меется без каких-либо документов, сами же 
самолеты, отправлявшисся на «дело», не 
имели опознавательных знаков, 

Эти машины несколько лет совершали 
развельвательные полеты над территорией 
бывшего СССР, о чем мы по понятной 
причинелолгое время не могли и догалывать- 
ся. Например, Фрэнсис Гарри Пауэрс, сби- 
тый наконец 1 мая 1960 года в окрестностях 
'Сверлловска, регулярно участвовал в лайных 
полетах, серия которых продолжалась более 
года. Взлегал он с авиабаз близ турецкого 
города Инсирлик или около пакистанского 
Пешевараи позаранее выбранному маршру- 
ту летел до норвежской авиабазы в Бодо. 

В своих мемуарах Пауэрс отмечал, что 8- 
часовой полет в стратосфере происходил на’ 
высоте более 20 000 м, на отдельных участках 
свыключенным двигателем, когда 0-2 летел 
как планер, был физически чрезвычайно 
тяжелым. Пилот ие только испытывал гнету- 
ще чувство одиночества, не имел возмож- 
ности вести радиопереговоры с центром пол- 
етов, нои немог, будучи ввысотном костюме 
и гермошлеме, ни есть, ни пить. К тому же 
постоянно испытывал изматьвающее чувет- 
воопасности, наблюдая настойчивые попыт- 
хи истребителей советской ПВО сбить нару- 
шителя. Кего счастью, параметры нападав- 
ших истребителей в то время были явно 
‘недостаточными. 0-2 оказался в буквальном. 
смысле на недосятаемой высоте. 


Для достижения такого высокого практи- 
ческого потолка самолет-разведчик имел ряд 
конструктивных особенностей. Он оборудо- 
вался тандемным шасси со вспомогательны- 
ми стойками под крылом, которые отделя- 
лись при взлете, Сначала это было, весьма: 
‘непривычным и крайне неудобным спосо- 
бом. Вспомогательные стойки кренились к. 
крылу втулкой с тросом, другой конец его’ 
держал техник, который при взлете бежал 
рядом со стартующим самолетом, затем вы- 
`дергивал втулку тросом, и стойка с колесом 
отпадала прочь. С противоположной сторо- 
ны другой член стартовой команды делал то 
же самое, и 1/-2 с возрастанием скорости 
благополучно взлетал, С посадкой тоже были: 
немалые сложности. 

Пилоты зренировались сажать 0-2 «на 
тлазок». Делалось это так: обычно приземля- 
лись при встречном ветре, как на планере, и 
балансировали рулями крены ло полной по- 
пери скорости. Однако после окончания 
«шпионских» полетов случались неприят- 
ности, когда приземлявшиеся самолеты по- 
лучали повреждения, приводившие нередко 
к авариям. Так, почти половина из первона- 








чально построенных 48 самолетов |/-2, вхо- 
дивших в авиапромышленный заказ 1956 
года, за десять лет по разным причинам была. 
потеряна, Из «уважительных» причин потерь 
можно назвать такой случай. 

"Самолет -2С-[9, серийный номер ОЗАЕ 
56-6714, выставленный в качестве музейного 
экспоната на авиабазе Бил в Калифорнии, 
был поврежден ‘при аварийной посадке на 
пастбище недалеко от города Орвилл. На 
этой машине пилот капитан Эдвард Бьюмонд. 
сел «набрюхо», так как вовремя тренировоч- 
ного полета на высоте 19500 м внезапно 
почувствовал себя плохо. 

Вовремя разведывательных полетов пило- 
ты, как правило, снабжались финским но- 
жом, пистолетом с глушителем, ядовитыми 
ампулами, подробными картами государств, 
над которыми пролегал маршрут, валютой, 
часами и другими драгоценностями для рас- 
платы, в случае необходимости, с населением. 
идругими реквизитами ча ля Джеймс Бондь, 
Но вскоре выяснился еще один, потрясаю- 
щий факт. Катапультируемое кресло было, 
со слов самого Пауэрса, оснащено мощной 
взрывчаткой: попастся в руки противника в 
таком случае было чрезвычайно сложно... 

Пауэрсу же этот секрет открыл техник 
самолета на заводском аэродроме. Поэтому, 
хогда в полете, на высоте 68 тысяч футов, он. 
был сбит советской ракетой (по коду НАТО 
— А-2 «Лжудилайн»), учел это коварное 
обстоятельство и при падении обломков по- 
кинул кабину без помощи катапульты, в 
свободном падении вручную открыл пара- 
ипот, Попав в плен, на публичном суде в 
Колонном зале Дома союзов он раскрыл эту 
антигуманную аферу перед всемирной об- 
ществениостью. После недолгого заточения, 

10 февраля 1962 года на Берлинском мосту 
Геникер Брюке Пауэрс был обменен на из- 
вестного советского разведчика Рудольфа 
Абеля, арестованного в Америке. В октябре 
1962 тода Пауэрс закончил свою карьеру в 
ЦРУ и перешел на работу в фирму «Локхид», 
тде продолжал летные испытания |/-2. В 1970 
тоду он начал летать на вертолете, сначала в. 
качестве зеленого патруля», а затем в аген- 
‘тстве радиотелевизионных новостей в Лос- 
`Анджелесе. Погибв авиакатастрофе вертоле- 
та, и новость об этом сообщили американс- 
кие средства массовой информации 2 августа. 
1977 года. 
Следует заметить об изменении в типовом. 
обозначении самолета. С декабря 1992 года 
ВВС США отказались от использования на- 
звания ТВ-1А и все самолеты в частях обоз- 
начили хак 0-28. Кроме того, к этому вре- 
мени полностью изменился и круг задач, 
‘решаемых обоими тилами. Вариант ТК-1А, 
хоторых в 1979-1988 тодах фирма Локхил. 
построила на заводе в городе Памдейл 28 
штук, возник как модификация 1-28 с су- 
щественными изменениями в разведыватель- 
‘ном оборудовании, установкой новой РЛС 
‘бокового обзора АМ/ОРО-Х с синтезирован- 
ным воспроизводством изображения и со- 
временных средств радиоэлектронной борь- 
‘бы, Первоначально самолет ТВ-1А планиро- 
валось использовать на европейском театре 
военных действий с внедрением системы 
15$ (Ресвюл Госабоп З&ке умет) про- 
тив целей на территории стран Варшавского 
Договора. Первой частьюв Ввропе, получив- 
шей эти самолеты, была 95-я разведыватель- 
наяэскадрилья 17-го разведывательного крыла 
стратегического командования ВВС США, 
‘базировавшаяся на британской авиабазе Ал- 


хонбари, куда первый самолет прилетел в 
феврале 1983-то, 

"Тогдашний командир крыла, полковник. 
Т.Лесан, представил очень интересную ин- 
‘формацию. Так например, было просто не- 
‘обходимо модернизировать систему рулеж- 
‘ных дорожек авиабазы: сле бы, ведь радиус 
разворота при перемещении ТВ-1А состав- 
лял 65 м! К тому же размах крыла 31,4 м не 
позволил разместить ТВ-1А в стандартном 
укрытии для самолетов третьего поколения. 
Самолет имел значительные ограничения 
приприземлении с боковым ветроми сниже- 
нии со скольжением. Как отметил полков- 
ник Лесаи в докладе авиационным специа- 
листам НАТО, эти фазы полета трудно отра- 
‘ботать с достаточной достоверностью на тре- 
нажере и приходится полностью полагаться 
лишь на личный опыт пилотов. 

'Сбрасываемые стойки на концах крыла, 
названные персоналом ВВС США «лого», 
вызывали непрерывные затруднения, и в 
конце концов их отделение удалось сделать 
автоматическим. Были и другие «капризы» 
10-2. Такпри приземлении на приспособлен- 
ной для эксплуатации этих самолетов авиа- 
‘базе не было возможности для взлета. Дело в. 
лом, что при опирании самолета на один из 
концевых участков крыла была болышая ве- 
роятность увода самолета по дуге с летной 
полосы. 

Обычный тренировочный полет продол- 

жался около 9 часов по маршруту на высоте 
‘более 27000 метровтри скорости порядка 700 
км/ч. Пилот находился «в деле» 12-13 часов. 
Сюда входил предполетный инструктаж и 
составление послеполетного отчета, одева- 
ние и снятие высотного костюма, Перед 
вылетом летчик довольно длительное время 
производил «прокачку» — дышал чистым 
кислородом, после приземления — имел 24 
часа увольнения для полноценного отдыха. 
Следующие 24 часа выполнял наземные обя- 
занности и к полетам не допускался, так как 
‘было необходимо время не менее двух суток. 
для стабилизации нормального уровня азота 
в организме, 
| В1991 году 17-е разведывательное крыло, 
имевшее на вооружении кроме того и само- 
лет $В-71 «Блэк бердь, расформировали, а 
его четыре самолета ТК-1А возвратили в 
США. А 95-я эскадрилья из двенадцати ТК- 
1АЛО-2В была сохранена. Ее перевели в 1992 
тоду в рамках новой структуры 2-Й воздуш- 
ной армии стратегического воздушного ко- 
мандования на авиабазу в состав 9-го авиах- 
‘рыла. Туда же волила и 99-я стратегическая 
‘разведывательная эскадрилья (38$), состоя- 
щая из9 самолетов ТК-1А и 0-28, которые 
все теперь назывались официально «0-28». 
"Сюда же персвели и 5-ю ЗЕТ® (стратегичес- 
хая разведывательная учебная эскадрилья), 
состоящую из двух ТК-1А, двух 0-26 и 
одного Т-38 «Тэлон» — самолетадля учебных 
полетов с инструктором. 

Плюс к этому оперативно в крыло вошли 
5-я $85 с самолетами 1-28 на авиабазе 
'Осанув Южной Корее иб-я 5К$ на авиабазе 
Акротири на Кипре. В крыло включили 
также заправочные 349-ю и 350-ю эскад- 
рильи, кажлая из 20 машин типа КС-1350. 

С точки зрения технических концепций. 
(не беря в расчет идеологические воззрения) 
самолет-разведчик 0-2 оставил заметный 


след в истории мировой авиации. Ориги- 
нальность его конструкции и высокие техни- 
ческие возможности бесспорны. В середине 
1961 года новый двухместный модифициро- 
ванный 0-28. был показан на авиабазе Райт- 
Патерсон во время «Дня вооруженных сил», 
тде впервые были приведены его основные 
технические данные, Высотный разведчик и 
‘исследовательский моноплан. По конструк- 
ции — свободнонесущий среднеплан с опу- 
щенными законцовками крыльев, использу- 
емыми как лыжи при приземлении. Удлине- 
‘ниекрыла 14,3. Крыло цельнометаллической. 
конструкции, Элероны занимают приблизи- 
тельно 60% размаха. Плошадькрыла— 52, бе. 

Фюзеляж — цельнометаллический моно- 
кок с несущей обшивкой. По бортам за 


‘крылом располагались тормозные воздуш- 


ные щитки, открывающиеся вперед. 

Хвостовое оперение — свободнонесущее, 
цельномсталлическое. Рулевые поверхности 
оборудованы триммерами. На некоторых 
машинах устанавливался подфюзеляжный 
киль, 

Шасси — тандемное, убирающесся в фю- 
зеляж, Главная и хвостовая стойки оборудо- 
ваны двойными колесами, Сбрасываемые 
стойки, крепящиеся к концам консолей 
крыльев, также имели спаренные колеса. 
Хвостовые и крыльевые колеса небольшого 
диаметра со сплошными шинами. Тормоза- 
ми оборудованы только колеса тлавной стой- 
хи. В контейнере задней части фюзеляжа 
устанавливался тормозной парашют. 

Двигательная установка — один турборе- 
активный «Пратги Уитни» 157С слягой 4990 
хг или 175-Р-13 такой же тяги. Внутренний 
топливный бак вмещал 2970 л. Могли также 
подвешиваться 2 топливных бака емкостью 
по 395 л. 

Оборудование кабины — катапультное 
кресло, откидной фонарь, выдвижная пано- 
рамная фотокамера типа Перкин-Элмер 501 

И, наконец, тактико-технические данные. 
Размах крыльев — 24,38 м. Общая длина — 
15, Ш м. Взлетный вес с топливом во 
внутреннем баке — 7190 кг (с`подвесными 
баками — 7833 кт). Максимальная скорость 
— 795 км/ч, крейсерская — 740 км/ч. Прак- 
тический потолок — 21 350 м. Радиус дейст- 
вия безподвесных баков — 3540 км, с подвес- 
ными баками — 4185 км. 

Комментарии к модификациям 

10-2С (№6670). Камуфляж — светло- и 


лемно-серые разводы. Навес кабины — бе- 
лый. 


10-2 (№ 66722). Принадлежность — воен- 
но-воздушная группаиспытательного центра 
АЕВ. Белоснежный самолет с очень живо- 
писно окрашенными в желтый и красный 
цвета деталями, Буквенные обозначения на 
киле красного цвета, номера черные. Надпи- 
си под кабиной желтого и черного цвета. 
Вдоль всего фюзеляжа — красная полоса. За 
задней кромкой крыла вокруг фюзеляжа уз- 
кая темно-красная полоса. Знаки государ- 
ственной принадлежности отсутствуют. 

10-28 (№ 66690). Окраска светло-серая с 
‘белыми разводами. Белая кабина, надписи и 
линии на крыле — черные. На киле есть 
‘обозначения части и подразделения. 

10-28 (№ 66721), Окраска темно-серая, 
почтичерная. Цифры, обозначающие серию, 
— красные. Нос и верхняя носовая панель — 
‘серые. Государственные знаки отсутствуют. 


43 















































































































































































































































































































































































































































































































































_ баз занос] 
А 


ея ы ТЕР 
- ь 
: 










































































































































































































































































































































































































































































































































































Вячеслав КОНДРАТЬЕВ 


Воздушные асы — кто они? 


ТЕНРИХ КРОЛЛЬ 


Родился 3 ноября 1894 года. Начало 
войны встретил в 86-м Фленебургском 
‘пехотном полку. Спустя несколько меся- 
цев переведен в 92-й и отправлен на 
фронт, ше был награжден за храбрость 
«Железным крестом» и получил звание 
лейтенанта. В конце 1915-го подалрапорт 
о переводе в авиацию и в январе следую- 
щего года поступил в летное училище 
«Гота». Через четыре месяца 17-я разве- 
дывательная эскадра пополнилась новым 
пилотом. Генрих занял место в кабине 
двухместного «Румплера». 

Жарким летом 1916-го в боях под Вер- 
деном эскадра понесла огромный урон. 
При штатной численности в 6 экипажей 
она за 3 месяца потеряла 14, Но Кроллю 
посчастливилось остаться в живых. 

Даже когда 24 июля ето самолет был 
атакован красным «Ньюпором» знамени- 
того французского аса Жана Наварра, 
Генриху удалось приземлить изрешечен- 
ную машину с тяжело раненным стрел- 
ком и горящим мотором. 

Осенью Кролля откомандировали в 
школу летчиков-истребителей. В ноябре 
он был зачислен в 9-ю истребительную 
эскадру западного фронта. 

‘Совершая по три боевых вылета ежед- 
невно, Генрих долго не моготкрыть счет, 
Наконец 24 декабря он сумел зайти в 
хвост французскому «Кодрону». Но когда. 
Кролль уже тотовился нажать на гашетку, 
стрелок другого «Кодрона» дал меткую 
очередь по мотору его истребителя. С 
остановившимся винтом «Альбатрос» со- 
вершил вынужденную посадку. 

Только 25 мая 1917-го Генрих добился. 
‘успеха, но какого! Ему удалось сбить 
самого Рене Дорма, французского аса из 
авиагруппы «Аистов», на счету которого, 
значилось 23 воздушные победы. Пилота. 
наградили вторым «Железным крестом», 
а Г июля он стал командиром 24-й эскал- 
ры. 27 июля Кролль атаковал 10 англий- 
ских бипланов и сбил одного из них, но 
вновь попал в огонь воздушного стрелка. 
И снова ему пришлось сажать горящую 
машину с разбитым мотором. 

Между тем рос боевой счет пилота. К. 
началу сентября за ним числилось 9 по- 
бед, до конца года он добавил еще 6. 29 
марта 1918-го мундир Кролля украсил 
«Голубой крест асов» — орден «Роиг [е 
`Мень. 9 августа Генрих довел свой счет 
побед до тридцати (плюс 3 неподтвер- 
жденные). Через $ дней английская пуля, 
перебившая ему правую руку, прервала 
боевую карьеру истребителя. На фронтон 
больше не вернулся. 


ПАУЛЬ БАУМЕР 


Родился 11 мая 1896 года в Дунсбурге 
на Рейне. В детстве Пауль увлекался воз- 
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духоплаваньем, любил подолгу смотреть 
на полеты «Цеппелинов», но после шко- 
лы выбрал более прозаическую специаль- 
ность врача-стоматолога. 

Однако любовь кавиации в конце кон- 
цов взяла верх, и молодой дантист, на- 
копив денег, поступил в частную летную 
школу. Мировая война помешала закон- 
чить учебу. Рядовой Баумер в составе 
маршевой роты 70-го пехотного полка 
попал на восточный фронт. 

'Осенью 1915-го бый ранен и во время 
лечения в госпитале подал рапорт о пос- 
туплении на курсы авиамехаников. Через 
полгода был зачислен в седьмую разведы- 
вательную эскадру. Не останавливаясь на. 
достигнуюм, Пауль добился направле- 
ния влетное училище. В сентябре 1916-го 
вернулся в свою эскадру с дипломом 
пилота, 

В мае 1917-го Баумера перевели в 
пятую истребительную эскадру, ще он 
открылсчет своих побед. Первого июля за 
один вылет сбил три вражеских привяз- 
ных аэростата. 

В августе — новый перевод во вторую 
эскадру Рихтхофена, что говорит само за 
себя, — туда направляли наиболее талан- 
тливых пилотов, К началу ноября за ним 
числилось уже 10 побед. Тогда Паульеще 
былунтер-офицером, иего представили к 
«Золотому военному кресту» — высшей 
награде для нижних чинов. 

Получив новейший высокоманеврен- 
ный «Фоккер-триплан», он к концу тода 
‘довел свой боевой счет до восемнадцати. 

23 марта 1918-го Пауль вновь трижды 
добился ‘успеха в одном бою, сбив три 
английских аэроплана. В апреле сму на- 


конец присвоили звание лейтенанта. Че- 
рез несколько дней поврежденный в бою 
истребитель Баумера разбился при посад- 
ке. Пилот на три месяца попал в госпи- 
таль. 

На фронтон вернулся в конце августа. 
А уже 5 сентября одержал очередную 
победу — сбил двухместный истребитель 
Бристоль «Файтер». Но в следующую 
минуту стрелок второго Бристоля про- 
шилочередью его машину. Самолет поте- 
рял управление, и Баумеру пришлось 
воспользоваться парашютом. Приземлил- 
ся он удачно. Это был один из первых 
случаев успешного применения парашю- 
тав боевой обстановке. Спустя две недели: 
Пауль еше сбилтри самолета в одном бою 
и вновь был настигнут огнем воздушного 
стрелка. И опять паранпот спас жизнь 
пилота. 

Последнюю, сорок третью победу лей- 
тенантБаумер подтвердил октября. Вто- 
рого ноября, за неделю до капитуляции 
Германии, он получилнаконецсвой «Рошг 
Те Мейь. 

После войны Пауль решил не расста- 
ваться с авиацией и поступил летчиком- 
‘испытателем на фирму Рорбах. Утром 27 
июля 1927 года в испытательном полете 
‘на новом истребителе внезапно остано- 
вился двигатель. Самолет упал в воды 
пролива Эресунн. На этот раз высота 
была слишком мала для прыжка с пара- 
лиютом... 

На схеме. з 

1. Фоккер ОЛ Пауля Баумера, осень 
1917 г. 

2. Альбатрос Ю.М Генриха Кролля. 

'Обозначение цветов: 

Т темно-зеленый, 2 — фиолетовый; 3 
— красный; 4 — голубой; 5 — серебрис- 
тый (металл); 6 — лакированное дерево; 7 
— кремовый (полотно, покрытое аэрола- 
ком); 8 — черный; 9 — белый, 
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С весны 1940-го до начала 1941-го, 
в немецкой печати и кинохронике 
регулярно сообщалось о новых ти- 
пах самолетов люфтваффе. На са- 
мом деле в целях дезинформации 
были выдуманы истребительные эс- 
кадрильи «Хейнкель Не-113» — «са- 
мых скоростных самолетов в мире», 
«неуязвимые двухмоторные бомбар- 
дировщики Мессершмитт ВЕ162 «Ягу- 
ар» и так далее. В действительности 
Не-ИЗявлялсявымышленным обоз- 
начением самолета Не-1000-1, вы- 
пущенного серией в 12 машин. Они 
даже не появились на фронте. ВР 162 
— опытные машины, уступавшие в 
скорости серийным бомбардировши- 
кам фирмы Юнкерс 11-88, строив- 
шимся еще перед войной. Изтого же 
«семейства» двухмоторный двухмес- 
тный истребитель «Фокке-Вульф» 
ЕУ\-187. В кинохронике демонстри- 
ровались самолеты, сообщалось об 
их огромных успехах в борьбе с бри- 
танскойавиацией в начавшейся «Бит- 
ве за Англию». Но было построено 
всего три истребителя Е\\-187. Их 
автор — шеф-конструктор фирмы 
Фокке-Вульф инженер Курт Танк. В 
1936 годуон предложил проект одно- 
местного двухмоторного истребите- 
ля «Фальке» с максимальной ско- 
ростью полета в 560 км/ч, дававшей 
неоспоримое преимущество надпро- 
тивником. Близкими к максималь- 
ным на то время были показатели 
скороподъемности и дальности пол- 
ета, 
Министерство авиации не приня- 
ло радикальную конструкцию. Од- 
нако Танк не сдавался, В 1936 годуон. 
убедил начальника эксперименталь- 
ного технического отдела министер- 
ства полковника фон Рихтгофена 
провести испытания трех опытных 
образцов. 

Первый из них Е\-187У-1 начал 
‘летать весной 1937-го. На нем были 
установлены два двигателя Липо 
210а по 680 л.с., трехлопастные 
винты фирмы Юнкерс и система 
‘охлаждения с регулированием пото- 
ка воздуха заслонками. Это был эле- 
тантный цельнометаллический ни- 
зкоплан с убирающимся в мотогон- 
долы шасси. Вооружение состояло, 
из двух пулеметов МС-17 калибра 
7,92 мм. Они располагались по бор- 
там фюзеляжа. Максимальная ско- 
рость на 80 км/ч больше, чему Мес- 
сершмитта ВЕ-109В, в пикировании 
— 732 км/ч. Самолет имел очень 
высокую нагрузкунакрыло — 150 кг/м. 

Второй прототип Е\-187\-2 взле- 









тел ви два 
двигателя Лито-210 мощностью 700. 
л.с. с непосредственным впрыском 
топлива в цилиндры, винты УОМ и 
измененное хвостовое оперение. В 
это время Рихтгофена на посту на- 
чальника отдела сменил ас первой 
мировой войны и знаменитый пи- 
лот-акробат Э.Удет. Появилась над- 
ежда на поворот к лучшему. 

Третий экземпляр (весна 1938 г.) 
РУ/-187У-3 принимался с условием 
переделки его в категорию «Дег- 
огег» (в морской терминологии «ми- 
ноносец»). Это был двухмоторный, 
двухместный дальний истребитель с 
усиленным вооружением. Он имел 
двухместную кабинус открывающим- 
ся вверх фонарем, где размещались 
пилот и стрелок-радист. Последний 
мог вести огонь из обоих пулеметов 
и двух пушек МСЕЕ калибра 20 мм, 
установленных в передней нижней 
части фюзеляжа. 

Летбм и осенью были построены 
опытные Е\/-187У-4 и У-5, 

Несмотря нато, что уже состоялся 
серийный ВЕ-110, фирме Фокке- 
Вульф удалось добиться заказа на 
строительство еще трех предсерий- 
ных машин РУ-187А-0. 

Они начали летатьлетом 1939 года. 
На них установили двенадцатици- 
линдровые двигатели жидкостного. 
охлаждения Лито-210Са мощностью 
730 л.с. Вооружение состояло из че- 








тырех пулеметов МС 17 идвух пушек 
МСЕЕ. После испытаний люфтваф- 
фе вернуло машины фирме. Пило- 
тируемые ее летчиками, они учас- 
твовали в отражении налетов Коро- 
левских ВВС Великобритании. Тог- 
да и были сняты упомянутые кадры. 

Зимой 1940-1941 гг. Е\/-187А-0 
‘участвовали в Норвежской кампа- 
нии, затем были вновь возвращены 
фирме для различных эксперимен- 
тов. Один Е\\/-187А-0 в 1942 г. пере- 
дали истребительной школе в Да- 
нии. 

В начале 1939-го на самолете Е\/- 
187У-6 были установлены опытные 
двигатели ОВ-600А мощностью 1000 
л.с. с поверхностной испарительной 
системой охлаждения. При испыта- 
ниях в октябре 1939-го достигнуга 
скорость 635 км/ч. 

Всего построено 6 опытных и 3 
предсерийных самолета. 

Летно-технические характеристи- 
ки Е\-187А-0. Длина самолета — 
11,10 м, размах крыла — 15,30 м, 
высота — 3,85 м, площадь крыла — 
30,40 м?, вес пустого самолета — 3700 
кг, максимальный взлетный вес — 
5000 кг; скорость максимальная — 
529 км/ч, дальность полета — 1200 
км, потолок практический - 10000 м, 
скороподъемность — 17,5 м/сек. 

"На схеме: 

Истребитель «Фокке-Вульф» 
Флюгцойгбау ГмбХ Е\-187А-0, 
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КОНКУРС 
СТЕНДОВОГО 
МОДЕЛИЗМА 


Ну, наконец-то мы дождались... Как 
раз прошло почти три года со дня про- 
вдения последнего московского кон- 
курса стендового моделизма. И вотвновь 
‘многие любители авиации после долго- 
то перерыва смогли окунуться в этот 
прекрасный мир маленьких самолетов, 
«слетевшихся» в конце 1993 г. водин из 
залов дворца культуры Московского 
энергетического института. Участвова- 
ли представители Москвы и Подмос- 
ковья. 

Прежде всего бросились в глаза боль- 
шие яркие картины Романа Кочнева на 
авиационные темы. Довольно хорошо 
смотрелась и выполненная им модель 
‘истребителя Е-14 «Томкэт» в М:32. Кста- 


ти, единственная в этом масштабе. Ос- " 


тальные же модели были в более рас- 
пространенном масштабе 1:72 и 1:48. 

При этом очень хорошее впечатление 
производил самодельный МиГ-3 (1:48) 
Сертся Черных. Довольно неплохо смот- 
релисьИ-16 иИл-53 Александра Седуна 
(также 1:48). 

Что касается «чистой» сборки, то мне 
очень понравилась модель ВЕ 109 24 
(1:48) С. Косачева, На: мой взгляд, эта 
модель имела наиболее реалистичную 
окраску и выглядела, как «живой» само- 
лет. 
В масштабе 1:72 очень хорошо смот- 
релся Е-86 Максима Гуменюка. Он же 
представил и самодельныйТ-2, Практи- 
чески никто не мог остаться равнодуш- 
ным при виде доработанного По-2 на 
льжках и в зимнем камуфляже, изготов- 
ленного Александром Левиным. 

Многие, наверное, знают доработан- 
ную модель бомбардировщика МВ-200 
Николая Поликарпова, технологичес- 
кий процесс изготовления которой был 
подробнейшим образом описан в жур- 
нале «М-Хобби» № 1. Здесь, на конкур- 
се, эту модельможно было и посмотреть 
и потрогать. 

Несколько слов хочу сказать и о са- 
мых юных участниках — двух четверок- 
лассниках Максиме Булаеве и Климе 
Пищуленке, Они появились на выстав- 
ке одними из первых. И хотя их модели 
нешли ни в какое сравнение с работами 
авторитетных «дедов», думаю, что этих 
ребят все же стоит отметить. 

Впрочем, все высказанное — это мои 
личные впечатления. А вот решение 
жюри, в состав которого входили Павел 
Панкратов (председатель), леонид Ба- 
ранов, Александр Самохвалов, Алек- 
сандр Зайцев и Владимир Севрюков, и 
которое работало по самым жестким 
международным правилам. В маспетабе 
моделей 1:72 первое место завоевал 
Максим Гуменюк (А-10), второе — Ни- 
холай Поликарпов (МВ-200), третье — 
Константин Зарубин (Е\ 190 А-4). В 
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масштабе моделей 1:48 соответственно 
— Сергей Черных (МС 200), Сергей 
Косачев (ВЕ 109 Е-4), Александр Седун 
(И-16, И-153). 

В. БАКУРСКИЙ 


ПОЧТА — ПОЛЕМИКА 


Прочитал в «КРь 5-93 статью 
М.Маслова «Как разрушили «Легкий 
крейсер». К сожалению, ее содержание 
вызывает возражения. 

Так, автор пишет, что конструктор 
Гроховский для своего Г-37, строивше- 
тося в 1933-1934 тт., «предложил для тех 
лет необычную схему — двухфюзеляж- 
ную». Во-первых, судя по приведенным 
в статье рисункам, Г-37 и последовав- 
ший за ним Г-38 были не двухфюзеляж- 
ными, а двухбалочными, что не одно и 
то же. Во-вторых, не такой уж необыч- 
‘ной была эта схема: двухбалочные само- 
леты — например, истребитель И-12 
(АНТ-23) ОКБ Туполева — вто время не 
только проектировались, но и летали. 
Такчто рассматривать данную схему как 
открытие Гроховского, впоследствии 
использованное (автор с иронией назы- 
вает это чсовпадениями») фирмами 
Фоккер, Локхид и другими, оснований 
не видно. Кстати, отмечая уГ-37 чотсут- 
ствие вибраций, столь характерных для 
двухбалочных конструкций», автор 
статьи сам признает, что такая схема уже 
‘успела накопить опыт своего примене- 
ния. 

Нет никакой «закавыки» и в том, что 
«при создании пассажирского АНТ-9 
сто крыло почти без изменений «поза- 
имствозали» у боевого самолета-раз- 
зедчика Р-6 (АНТ-7)». Какая же это 
чзахавыка», сли конструкторское бюро, 
создавая очередную машину, использу- 
ет собственный опыт и накопившийся 
задел? 

'Сравнивая максимальные скорости 
‘последней, завершающей модификации 
самолета Р-б (230-240 км/ч) и вновь 
созданного самолета Г-37 (285 кы/ч), 
Маслов пришел к выводу, что «моло- 
дежная команда Гроховского сделала 
машину не хуже, чем ведущая авиаци- 
онная организация ЦАГИ» (в состав 
которой входило вто время ОКБ Тупо- 
лева). 

Но неправомерно сравнивать Р-6, 


строившийся серийно с 1929 года, с Г-, 


37, созданным несколькими годами поз- 
днее. А вот СБ (АНТ-40), созданный в 
том же туполевском КБ чуть раньше, 
чем Г-37 Гроховского, имел максималь- 
ную скорость около 400 км/ч. С ним бы 
и сравнивать 

Далее. Об аресте в 1938 тоду Ивенсена 
хак «части точно задуманной итщатель- 
но рассчитанной акции «конкурирую- 
щихфирм». Непонятно: причемтут«кон- 
курирующие фирмы»? Но, если уж го- 
ворить о них, следует напомнить, что 
фитурирующий в статье М.Маслова глав- 


ный недоброжелатель, как некий «злой 
тений» Гроховского А.Н.Туполев сам 
был арестован еще осенью 1937-10 и 
объявлен «врагом народа». Не думаетже 
Маслов, что Туполев осуществлял свою 
«тщательно рассчитанную акцию про- 
тив Гроховского из тюремной камеры». 
П.И.Гроховский был личностью не- 
ординарной, настоящим самородком, 
человеком кипучей инициативы, истин- 
ным патриотом своего дела и своей 
страны. Трудно сейчас сказать, как сло- 
жилась бы далее его судьба, конструкто- 
ра и руководителя творческого коллек- 
тива, в нормальной обстановке. Но в 
любом случае его жизнь и деятельность 
заслуживают объективного, уважитель- 
ного, непредвзятого научного исследо- 
вания. Именно — объективного! Не в 
жанре «сенсационных разоблачений», 


М.ГАЛЛАЙ 


А 
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ФИРМА «УНДА» 


Изготовляет точные пластмассовые ко- 
пии самолетов Ла-15, Су-25УБ (Су-28), 
Су-9 (Т-43), Су-12, Яр-99, Миг-9, верто- 
летов Ми-4и Ми-4М (все в масштабе 1172) 
и подводной лодки А-5 в масштабе 1:350. 

Фирма заинтересована в контактах с 
оптовиками, при этом возможна скидка. 
Отправка моделей почтой наложенным 
платежом. Кроме того, «Унда» может при- 
обрести чертежи масштабных комплекту- 
ющих техники для последующей перера- 
ботки в чертежи литформ, а также готова 
к различным формам сотрудничества (бар- 
терити.). 

Фирма окажет практическое содействие 
желающим в организации своего хобби- 


магазина. 
Тел. 8 (0422) 26-42-80; 69-53-31, факс 

69-58-41 277004. Республика Молдова, 

т.Кишинев, а/я 1924. , 





По всем вопросам по двигателям Во- 
1ах обращайтесь в а/о «Авиагамма», ко- 
торое является официальным дистрибь- 
тором фирмы. 

Кроме услуг по приобретению, до- 
ставке и обслуживанию двигателей Ко- 
1ах, специалисты а/о «Авиагамма» могут 
выполнить конструкторские разработ- 
ки по силовой установке с этими двига- 
телями, отвечающей требованиям УАК- 
УГА 

Адрес а/о «Авиагамма»: 125057. Мос- 
ква, а/я 51. 

тел. 158-31-23 

факс. 158-65-73. 
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